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Vorwort zur deutschen Ausgabe 





Vieles ist bisher über den Großen Vaterländischen Krieg des sowjetischen Volkes 
geschrieben worden. In den 40 Jahren, die seitdem vergangen sind, hatten bereits 
mehrere Generationen die Möglichkeit, sich mit den reichen Erfahrungen des be- 
waffneten Kampfes vertraut zu machen, den Opfer- und Heldenmut des Sowjetvol- 
'kes und seiner ruhmreichen Soldaten an der Front unter Führung der Kommur 
schen Partei der Sowjetunion kennenzulernen. Wir wurden in die Lage versetzt, 
den gewaltigen Anteil der Sowjetarmee an der Zerschlagung der faschistischen Be- 
stie und die hohe Meisterschaft der sowjetischen Heerführer richtig zu verstehen. 

Mit diesem Buch wird dem Leser in der Deutschen Demokratischen Republik 
ein weiterer, nicht minder wichtiger Gesichtspunkt aus dem Großen Vaterländi- 
schen Krieg erschlossen. Es würdigt den Anteil der Transportspezialisten in der 
Uniform der Sowjetarmee, der Eisenbahner und der Binnenschiffer am Sieg des so- 
wietischen Volkes. 
jeschrieben wurde dieses Buch von einem Kollektiv unter Leitung des Chefs 
färtansportwesen der Sowjetarmee, Generaloberst A. 5. Kljomin. Während des 
Großen Vaterländischen Krieges Mitarbeiter der Verwaltung Militärtransportwesen 
des Generalstabes, nach dem Krieg Chef Militärtransportwesen in einigen Militär- 
bezirken und seit 1974 Chef der Zentralverwaltung Militärtransportwesen im Mini- 
sterium für Verteidigung der UdSSR, ist er wohl wie kein zweiter berufen, dem Le- 
ser die Ereignisse an der Transportfront nahezubringen. 

Viele bedeutende sowjetische Heerführer schätzten in ihren Kriegserinnerungen 
den Anteil des Transportwesens am Sieg der Sowjetarmee über den Faschismus 
sehr hoch ein. In vielen Operationen schuf die Arbeit des Transportwesens wichtige 
Voraussetzungen für spätere Erfolge 

Dieses Buch macht uns deutlich, unter welchen schwierigen Bedingungen dies, 
erfolgte. Es läßt ahnen, daß das Heldentum auf dem Bahnhof, im Hafen, auf der 
Lokomotive oder auf dem Schiff keinen Vergleich mit dem Heldentum an der 
Front zu scheuen brauchte. Es zeigt den Alltag der militärischen Transportspeziali- 
sten und der Werktä ivilen Transportwesens im Kriege und würdigt deren 
herausragenden 

Das Buch hat uns auch heute noch viel zu sagen. In einem möglichen Krieg 
würde die Bedeutung des Transportwesens außerordentlich groß sein. Die Ausrü- 
stung der Armeen ist heute um ein Vielfaches gestiegen. Bewegungen der Truppen 
über große Entfernungen sind ohne leistungsfähige Transportwege undenkbar. Ge- 
waltig gestiegen ist auch die Menge der von den Armeen benötigten Güter, beson- 
ders an Kraftstoff und Munition. Die Vernichtungswirkung der Waffen hat sich 
‚enorm erhöht. Die USA- und NATO-Militärs sind nach ihrer Air-Land-Battle-Kon- 
zeption beinüht, das Transportnetz unserer sozialistischen Verteidigungskoalition 
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bis weit in die Tiefe zu zerstören. Die Standhaftigkeit des Transportwesens eines 
Landes ist also heute mehr denn je ein wesentlicher Bestandteil seiner Verteidi- 
‚gungsfähigkeit. Das Buch zeigt aber auch, wie grausam der Krieg ist, welche Zerstö- 
rungen er mit sich bringt. Das Buch ist damit ein Appel, alles zu tun, um einen. 
Krieg zu verhindern. 

Die Angehörigen des Militärtransportwesens der Nationalen Volksarmee und die 
Werktätigen des zivilen Transportwesens der Deutschen Demokratischen Republik 
ragen mit ihrer pflichtbewußten Arbeit an der Seite ihrer sowjetischen Genossen 
und Kollegen dazu bei, diese Aufgaben zu erfüllen. 

Zum besseren Verständnis für den Leser in der Deutschen Demokratischen Re- 
publik sind im Anhang einige Begriffe erläutert, deren Inhalte im Russischen von 
den bei uns gebräuchlichen abweichen. 








‚Chef Militärtransportwesen Gräfe 
Berlin, im April 1985 Generalmajor 





Vorwort h 


Die von der Kommunistischen Partei auf Weisung Wladimir Ijitsch Lenins ge- 
schaffenen sowjetischen Streitkräfte haben einen legendären Weg durchlaufen, hef- 
teten an ihre Fahnen unvergänglichen Ruhm. 

In den Jahren des Bürgerkrieges zerschlug die junge Armee der Sowjetrepubli- 
ken entscheidend das Komplott zwischen der inneren Konterrevolution und der be- 
waffneten Intervention der Imperialisten. In den darauffolgenden Jahren mußte die, 
Rote Armee mehr als einmal die Unantastbarkeit der sowjetischen Grenzen schüt- 
zen, Die härteste Prüfung für unser ganzes Volk und seine Streitkräfte war der 
‚Große Vaterländische Krieg der Sowjetunion gegen das faschistische Deutschland. 

‚Auf den Ruf der Kommunistischen Partei stellten sich das Sowjetvolk, die Ange- 
hörigen von Armee und Flotte wie ein Schild zur Verteidigung des Heimatlandes, 
auf und sicherten mit ihrem Heroismus, mit aufopferungsvollen Mühen den Sieg 
über den verhaßten Feind. 

Einen bedeutenden Beitrag zum Gesamtsieg über den Feind leisteten auch die 
Werktätigen des zivilen Transportwesens sowie die Angehörigen des Militärtrans- 
portwesens und der Eisenbahntruppen.. 

Alle Operationen des Großen Vaterlündischen Krieges waren untrennbar mit 
einer breiten Nutzung aller Transportarten und dem Transport riesiger Massen an 
‚Truppen und materiellen Mitteln verbunden. Von Operation zu Operation wurden 
die Organisation der Militärtransporte, die Methoden der Wiederherstellung der 
Transportwege sowie die Organisationsstruktur des Militärtransportwesens und der 
Bautruppen mehr und mehr vervollkommnet. 

Je mehr die Ereignisse dieser heroischen Jahre in die Geschichte rücken, um so, 
sichtbarer wird für uns die Bedeutung der reichen Erfahrungen, die wir im Verlaufe 
des Großen Vaterländischen Krieges sammeln konnten. Diese Körnchen für Körn- 
(chen gesammelten Erfahrungen lehren neue Generationen die schwierige Wissen- 
schaft, einen starken Gegner zu besiegen, sind Vorbild für Mut und Heroismus, 
grenzlose Ergebenheit gegenüber der Heimat, dienen der militärischen Pflichterfül 
ung. Bücher, die über die Kampferfahrungen des Großen Vaterländischen Krieges, 
erzählen, besitzen nicht nur historischen, sondern auch praktischen Wert 

Das Buch „Militärtransporte Richtung Front“ ist der Arbeit der Werktätigen des 
zivilen Transportwesens, der Angehörigen des Militärtransportwesens und der 
Eisenbahntruppen in den Kriegsjahren gewidmet. In ihm werden Fragen der Vorbe- 
reitung und der Arbeit des Transportwesens unter Kriegsbedingungen, der Organi- 
sation und Durchführung konzentrierter militärischer Verlegungen, des Spertens 
und der Wiederherstellung von Transportwegen sowie deren technischer Sicherung 
und der ständigen Weiterentwicklung des Militärtransportwesens behandelt. Eins 
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‚der wichtigsten Probleme, die ununterbrochene Gewährleistung der Militärtrans- 
‚porte, kommt besonders deutlich zum Ausdruck. 

‚Das Buch spricht zweifellos nicht nur Spezialisten an, die ständig mit der Orga- 
nisation und Sicherstellung von Militärtransporten zu tun haben, sondern alle Offi- 
ziere und Generale der bewaffneten Kräfte sowie einen breiten Leserkreis, der den 
Fragen der Vorbereitung und Nutzung des Transportwesens für militärische Aufga- 
ben Interesse entgegenbringt. 





Armeegeneral $. Kurkotkin 


Einführung 


Das Militärtransportwesen - das sind Tranportwege zu Land, zu Wasser und in der 
Luft, vorbereitet und ausgerüstet für die Verlegung von Truppen und die Gewähr« 
leistung aller Arten von Militärtransporten im Frieden und im Krieg sowie die auf 
ihnen handelnden militärischen Organe (russisch: „WOSO“ = Wojennije soobscht- 
schenija). 

Die Entstehung des Dienstes Militärtransportwesen in Rußland geht bis an den. 
‚Anfang des 18, Jahrhunderts zurück, Entsprechend der von Peter I. ausgearbeiteten. 
„Militärvorschri stransportwesen für den Nachschub militä- 
Fischer Güter für Instandsetzung und Unterhaltung der Wege, 
indig. Mit der Entstehung der Eisenbahn und des Elektrotelegrafen hatte das 
ärtransportwesen die Nutzung, Zerstörung und Wicderherstellung von Straßen 
und Eisenbahnen, aber auch die Nutzung von Wasserstraßen und der Posttelegra- 
fenlinien zu gewährleisten. 

Die Eisenbahnen wurden um viele Jahre früher für militärische Zwecke genutzt, 
als in den USA oder Preußen. Bereits 1851, dem Jahr der Ferigstellung der Eisen- 
bahnlinie Moskau-Petersburg, wurden die ersten Militärtransporte auf der Eisen- 
bahn durchgeführt, 

Im Frühjahr 1852 wurde die erste Richtlinie über den Transport eines milit 
schen Verbandes herausgegeben. Eine derartige Richtlinie hatte damals kein ande- 
res Land, selbst die Länder nicht, die schon lange Eisenbahnen besaßen. Die Ent- 
wicklung des Eisenbahnbaus in Rußland gegen Ende des 19. Jahrhunderts schuf 
‚neue Bedingungen für die Mobilisierung und Konzentrierung der Armee auf den 
Kriegsschauplätzen. Das fand seinen Niederschlag in der Richtlinie über die Feld- 
führung der Truppen 1890, in der dem Militärtransportwesen große Aufmerksam- 
keit gewidmet wurde. 

Zu Beginn des ersten Weltkrieges vollbrachten Rußlands Eisenbahner und das 
Militärtransportwesen große Leistungen bei der Mobilmachung und Konzentrie- 
rung der Truppen. Aber Niederlagen an den Fronten und mächtige Zerstörungen in 
der russischen Wirtschaft führten zu einer außerordentlich schwierigen Lage im 
Transportwesen, W. 1. Lenin schrieb im September 1917: 

„Rußland droht eine unvermeidliche Katastrophe. Das Eisenbahnwesen ist un- 
glaublich zurrüttet und diese Zerrüttung schreitet immer weiter fort. Der Eisen- 
bahnverkehr wird zum Erliegen kommen. Der Transport von Rohstoffen und Kohle 
zu den Fabriken wird aufhören. Die Getreidezufuhr wird versiegen“ [3, 8. 331]. 

Der Kampf um die Wiederherstellung des Transportwesens begann unmittelbar 
nach dem Sieg der Großen Sozialistischen Oktoberrevolution. Von der Kommuni- 
stischen Partei und dem jungen Sowjetstaat waren gigantische Anstrengungen er- 
forderlich, um den völligen Infarkt des Transportwesens abzuwenden. W.1. Lenin 
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‚hob die große Bedeutung des Transportwesens hervor und unterstrich dabei die be- 
sondere Rolle der Organe des Militärtransportwesens. Er nannte den Eisenbahn- 
transport den „wichtigsten materiellen Faktor des Krieges“ [S, $. 393]. Ohne Eisen- 
bahntransport, schrieb er, „ist der moderne Krieg eine leere Phrase“ [d, S. 445]. 

Die Geschichte hat die Richtigkeit und Aktualität dieser Hinweise des Führers 
der Revolution voll bestätigt. 

Die Partei und das Land ergriffen alle notwendigen Maßnahmen zur Festigung 
der Verteidigungfähigkeit, Erhöhung der Kampfkraft der Roten Armee, Verbesse- 
rung der Arbeit der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt. Am 30. November 1918 
wurde im Eisenbahnwesen der Kriegszustand proklamiert. Für die Ausarbeitung 
von Maßnahmen zur Planung der Arbeit des Transportwesens wurde eine Spezi 
kommission des Verteidigungsrates der Republik geschaffen. Eine große Rolle 
spielten dabei die Direktive des Verteidigungsrates vom 11. Dezember 1918, „Über 
die Wiederherstellung der Ordnung bei der Arbeit der Eisenbahn“, die Direktive 
des ZK über die militärische Einheit (Mai 1919) und die Beschlüsse des IX. Part 
tages über das Transportwesen (April 1920). W. I. Lenin beschäftigte sich in den 
‚Jahren des Bürgerkrieges ständig mit der Verbesserung der Arbeit des Transportwe- 
sens und der Gewährleistung der Militärtransporte. In einer Rede vor dem Plenum 
des Moskauer Stadtsowjets am 3. April 1919 sagte W. I. Lenin: „Wir sagen es noch- 
mals allen Genossen: Auf die Lösung der Lebensmittel- und des Transportpro- 
blems müssen mehr Kräfte konzentriert werden, .... Die Arbeit im Verkehrswesen 
erfordert die allergrößten Anstrengungen. Es ist erforderlich, daß sich die Arbeiter 
auf jeder Versammlung die Frage stellen: Wie können wir das Verkehrswesen un- 
terstützen?“ (5, $. 246] 2 

Im Prozeß des Aufbaus der Roten’ Armee und der Flotte wurde auch der Dienst 
Militärtransportwesen geschaffen mit der Aufgabe, die Durchführung von Militär- 
transporten, die Wiederherstellung von Eisenbahnstrecken und die Verbesserung 
der Arbeit des Transportwesens zu sichern. Am 5. März 1918 wurde die Verwaltung 
Militärtransportwesen vom ehemaligen Hauptstab des Oberkommandierenden in 
den Bestand des neu geschaffenen Obersten Militärrates der Republik (WWS) ein- 
gegliedert. Am 8. Mai 1918 wurde mit Befehl Nr. 339 des Volkskommissars für Vor- 
teidigung der Allrussische Hauptstab geschaffen, in dessen Struktur auch eine Ver- 
waltung Militärtransportwesen einging. Diese beiden höchsten Führungsorgane des 
Militärtransportwesens der Republik existierten bis zum 2. September 1918, an 
dem sie zu einer einheitlichen Zentralverwaltung Militärtransportwesen (ZUP- 
WOSO) beim Revolutionären Militärrat der Republik vereinigt wurden. Im Be- 
stand der Stäbe der Fronten, Armeen und Militärbezirke wurden Verwaltungen Mi- 
litärtransportwesen geschaffen, bei den Eisenbahnen Linienorgane des Militär- 
transportwesens - Eisenbahntransport- und Bahnhofskommandanturen. 

In den Jahres des Bürgerkrieges erhielt das Militärtransportwesen Aufgaben, wie 
Wiederherstellung und Erweiterung der Eisenbahnen, Wasserstraßen, befestigten 
und unbefestigten Straßen, Organisation von Truppen- und Gütertransporten, Ar- 
beit des Post- und Telegrafendienstes (bis 10. September 1919), Einsatz von Kfz- 
Kolonne, Führung von Etappen- und Arbeitsgruppen, Sicherung und Vertei 
‚gung von Eisenbahnlinien und andere. 

Zu Kadern für die Militärtransportorgane wurden tausende Arbeiter und Ange- 
stellte der Eisenbahn, Roigardisten, Soldaten, wurden aber auch ehemalige OfM- 
ziere der zaristischen Armee, die freiwillig auf die Seite der Revolution übergegan- 
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gen waren und die ihr all ihr Wissen und all ihre Erfahrungen gegeben hatten. 

Eine bedeutende Arbeit in den Truppenteilen und Einrichtungen des Militär 
ransportwesens der Armee und der Flotte leisteten die Parteiorganisationen, die 
‚großen Einfluß auf die Erziehung des Personalbestandes im Geiste grenzenloser 
'Ergebenheit gegenüber dem Sowjetstaat, der Partei und dem Volk ausübten. Kom- 
missare der Truppenteile und Einrichtungen des Militärtransportwesens waren alte 
Bolschewiken, solche, wie die aktiven Teilnehmer an der Revolution 1905 im Mos- 
kauer Stadtteil „Krasnaja Presna“ S.J. Litwin-Sedoi, P. W. Riebe, W. W. Fomin, 
J.A. Remter, $. E. Schtschukin, A. F. Schischow, L. W. Lemberg, A. C. Gruschup, 
N. P. Sokolow und andere. Viele von ihnen wurden später in Kommandeurs- 
Dienststellungen im Militärtransportwesen eingesetzt. 

Der Umfang an Militärtransporten auf der Eisenbahn betrug in den Jahren des 
Bürgerkrieges mehr als 33 000 Truppen- und fast 7000 Versorgungszüge, Mit der 
Eisenbahn wurden etwa 25 Millionen Armeeangehörige mit Bewaffnung und 
Kampftechnik transportiert. Viele Verbände wurden bis zu 5 Mal von einer Front 
zur anderen verlegt. All das gewährleistete eine rechtzeitige Umgruppierung von 
Kräften und Mitteln zur Führung vernichtender Schläge gegen den Feind, 

Die Eisenbahntruppen setzten in den Jahren des Bürgerkrieges 22 000 km Gleise 
sowie mehr als 3000 Brücken instand und reparierten 16 500 Eisenbahnwagen. 

Der Revolutionäre Militärrat der Republik würdigte im Befehl Nr. 258 vom 
31.01. 1921 die heroischen Leistungen der Eisenbahntruppen mit den Worten: 
„Der Siegesweg der Roten Armee wurde in bedeutendem Maße durch die bewußte 
und aufopferungsvolle Arbeit der Eisenbahntruppen bei der Wiederherstellung der 
Lebensarterien der handelnden Armee, der Eisenbahnlinien, erleichtert”. Große 
‚Aufmerksamkeit wurde in den Jahren des Bürgerkrieges und danach der Ausbil- 
dung der Führungskader der Militärtransportorgane gewidmet. Gebildet wurden 
Spezialschulen für die Ausbildung des jüngeren und mittleren Kommandeursbe- 
Standes des Militärtransportwesens, Kurse zur Ausbildung roter Kommandeure des 
Militärtransportwesens und der Eisenbahntruppen in Torshok (1918), die 1920 in 
eine Schule umgewandelt, 1922 nach Petrograd verlegt wurden. 1937 wurde diese 
‚Schule umbenannt in Leningrader Offiziersschule des Militärtransportwesens 
M. W. Frunse. 

'Zur Heranbildung der höheren Kommandeurskader des Militärtransportwesens 
wurde Ende 1918 an der Pionier-Militärakademie eine Militärstraßenabteilung ge- 
bildet, die später in eine Fakultät für Militärtransportwesen umgewandelt wurde. 
Diese existierte bis 1925. Von da an wurden höhere Kader an der militärischen Ab- 
teilung des Leningrader Instituts für Ingenieure der Transportwege (LIIPS) und ab 
1932 an der Militärtransportakademie ausgebildet. Ihr erster Leiter war der Stell 
vertreter des Chefs des Stabes der Roten Arbeiter-und-Bauern-Armee, Komkor 
S. A. Pugatschow (Komkor — entspricht Generaloberst). 

Nach der siegreichen Beendigung des Bürgerkrieges wandte sich unser Land dem 
friedlichen Aufbau zu. W.I.Lenin und die Kommunistische Partei maßen dem 
Wiederaufbau und der Weiterentwicklung des Transportwesens erstrangige Bedeu- 
tung zu. 

Durch die Industrialisierung des Landes wurde die technische Rekonstruktion 
des Transportwesens gewährleistet, welches seinerseits die Beschleunigung der Ent- 
wicklung von Industrie und Landwirtschaft sowie die Erhöhung der Verteidigungs- 
bereitschaft des Landes begünstigte. In den Jahren 1921 bis 1927 wurden mehr als 
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‚6000 km neuer Eisenbahnlinien gebaut, der Lokomotiv- und Wagenpark erweitert 
und die durchschnittliche tägliche Verladung auf dem Eisenbahnnetz erhöht. In 
den dreißiger Jahren wurde die Entwicklung des Transportsystems des Landes mit 
hohem Tempo fortgesetzt: Die Durchlaßfähigkeit der wichtigsten Eisenbahnstrek- 
ken wurde erhöht, neue wurden unter Berücksichtigung der Belange der Volkswirt- 
schaft und der Landesverteidigung verlegt. 

Gerade in diesen Jahren nannte K.E.Woroschilow von der Tribüne des 
XVII. Parteitages (1934) das Eisenbahnwesen den „leiblichen Bruder der Roten Ar- 
mee“. 

"Am Bau und an der Rekonstruktion von Eisenbahnlinien sowie bei Generalin- 
Standsetzungen nahmen die Eisenbahntruppen und Angehörige des Militärtrans- 
portwesens aktiv til. 

In den Jahren des friedlichen Aufbaus entwickelte sich das Militärtransportwe- 
sen weiter. Im August 1921 wurde eine Verordnung erlassen, nach der in der Zen- 
tralverwaltung des Militärtransportwesens (ZUPWOSO) im Stab der Roten Arbei- 
ter-und-Bauern-Armee alle Fragen der Vorbereitung der Transportwege, der Mili- 
tärstraßen und der Organisation von Militärtransporten konzentriert wurden. 1925 
wurde die erste Ordnung über den Transport der Truppen der Roten Arbeiter-und- 
Bauern-Armee, 1929 eine Vorschrift für den Transport von Truppen auf Wasser- 
straßen herausgegeben. 

‚Große Aufmerksamkeit wurde den Fragen der Gefechts- und Spezialausbildung 
der Truppenteile und Organe des Militärtransportwesens gewidmet. Beginnend 
1931 fanden fast jährlich große Militärtransportübungen gemeinsam mit Truppen- 
teilen der Kampffliegerkräfte, in einigen Fällen auch mit Luftlandetruppenteilen 
auf Truppenübungsplätzen des Zentrums oder der Militärbezirke statt. An diesen. 
Übungen nahmen K.E. Woroschilow, M.N. Tuchatschewski, 5.8. Kamenew, 
'S.M. Budjonnij, Chefs von Haupt- und Zentralverwaltungen des Volkskommissa- 
riats für Verteidigung und die leitenden Kader des Militärtransportwesens teil. 

In den Jahren des Bürgerkrieges war Chef der Zentralverwaltung Militärtrans- 
portwesen M. M. Arshanow, ein entschlossener und willensstarker Militäringenieur 
mit großer Erfahrung aus der Arbeit im Transportwesen. 

In den zwanziger und dreißiger Jahren standen nacheinander W. I. Sergejew, 
B.E. Barski, M. M. Olschanski, E. F. Appoga, A. E. Krjukow und N. I. Trubetzkoi 
an der Spitze des Militärtransportwesens der Roten Armee. 

Einen besonders großen Beitrag zur Entwicklung des Dienstes leistete in den 
dreißiger Jahren Genosse Komkor E. F. Appoga, der viel Kraft in dessen Vervoll- 
'kommnung und die Vorbereitung auf konzentrierte militärische Verlegungen inve- 
stierte. Unter seiner Führung wurde die theoretische Erforschung der wichtigsten. 
Probleme der Vorbereitung und Nutzung des Transportwesens für militärische 
Zwecke in Gang gebracht. 

‘Vom 2. Halbjahr 1940 bis zum Beginn des Großen Vaterländischen Krieges 
wurde eine Reihe von Maßnahmen zur Vorbereitung der Transportwege sowie der 
‚Truppenteile und Organe des Militärtransportwesens auf die Arbeit im Kriege ein- 
geleitet. Allerdings konnten viele der geplanten Maßnahmen nicht bis Juni 1941 
beendet werden. 

Der Beginn des Großen Vaterländischen Krieges veränderte schlagartig die Ar- 
beit des Transportwesens. In kurzer Frist wurde es auf Kriegsbedingungen umge- 
stellt. 
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Die größte Anspannung erreichte die Arbeit des Transportwesens während der 
Schlacht vor Moskau, der Stalingrader und der Kursker Schlacht, während der Vor- 
bereitung und Durchführung der Angriffsoperationen 1944/45, der Belorussischen, 
Ostpreußischen, Weichsel-Oder- und Berliner Operation sowie bei den Operatio- 
‚nen zur Zerschlagung der Truppen des imperialistischen Japans 1945. 

Im Verlaufe der Manöverhandlungen wurden nicht nur Verbände, sondern ganze 
Armeen und Fronten transportiert. Das dokumentiert den hohen Organisiertheits- 
grad bei der Arbeit der Eisenbahner und Offiziere des Militärtransportwesens unter 
Kriegsbedingungen auf soeben erst wiederhergestellten Eisenbahnabschnitten. 

Genosse L. I. Breshnew würdigte in seinem Buch „Das kleine Land“ bei der Be- 
schreibung der Ereignisse im November 1943, als die 18. Armee in die Shitomirer 
Richtung verlegt wurde, die hohe Geschwindigkeit der Militärtransporte: „Der 
‚Transport, in dem sich der Militärrat, der Armeestab und die Politabteilung befan- 
den, führ als erster ab. Ihm folgten die Transporte mit den Verbänden und Trup- 
penteilen der Armee. Sie führen schnell und hielten nur zum Wechseln der Loko- 
motiyen.“ 

Das Zentralkomitee der KPdSU (B), das Staatliche Verteidigungskomitee und 
die militärische Führung widmeten dem zivilen und dem Militärtransportwesen 
eine außerordentlich hohe Aufmerksamkeit. In den ersten Kriegstagen erwies der 
Sekretär des ZK der KPdSU (B), A. A. Andrejew, dem Militärtransportwesen des 
Generalstabes große Unterstützung. Er löste schwierige Fragen und half bei der Or- 
ganisation des Zusammenwirkens zwischen der Verwaltung Militärtransportwesen, 
den Regierungsorganen und den Volkskommissariaten für Transportfragen. Eine 
große Rolle bei der Organisierung der Transporte spielte das 1942 beim Staatlichen 
Komitee für Verteidigung gebildete Transportkomitee unter Leitung J. W. Stalins. 

In den Jahren 1941 bis 1945 führten den Dienst die Generale I. W. Kowaljow 
und W. I. Dmitrijew. An verantwortlicher Stelle und mit hoher Sachkenntnis arbei- 
teten die Generale und Offiziere $. A. Andrejew, P. A. Bakulin, K. W. Wassiljew, 
A.W. Wlassow,.S. A. Gasporjan, B. N. Gorjainow, M. I. Grischin, W. F. Dikuschin, 
A. W. Dobtjakow, F. 1. Selenzow, I. W. Korgin, 1. G. Kastschejew-Semin, I.K. Ket- 
schedshi, A. N. Koroljow, S. N. Kresik, A. A. Korschunow, S.M. Kostikow, A.G. 
Mawdeladse, W.P. Medwedjew, G.G. Moldawonow, M. W. Obyden, N. P. Pido- 
renko, 1.1. Pirogow, K. A. Rassalow, P. I. Rumjanzew, W. W. Stolarow, E. W. Tulu- 
pow, S. W. Chwostschew, A.G. Tschernjakow, J. 1. Stscheppenikow und viele an- 
dere. Nach dem Krieg standen die Generale A. G. Tschernjakow und S. W. Chwost- 
schow an der Spitze der Zentralverwaltung Militärtransportwesen des Ministeriums 
für Verteidigung der UdSSR. 

Die Offiziere des Militärtransportwesens waren oft nicht nur die Organisatoren, 
sondern unter besonders schwierigen Bedingungen auch die Ausführenden der, 
Transporte. Für ausgezeichnete militärische Pflichterfüllung, Mut und Kühnheit 
wurden mehr als 7000 Mann mit Orden und Medaillen ausgezeichnet. 

Bei der Wiederherstellung von Eisenbahnlinien zeichneten sich vor allem die 
Verbände und Truppenteile der Eisenbahntruppen aus, die von den Generalen und 
Offizieren W. A, Golowks, 1. A. Proswirow, P. A. Kabanow, N. W. Borisow, A.E. 
Krjukow, 1.5. Kartenjew, W. W. Beswesilni, A. P. Smimmow, D, A. Lebeden, F.N. 
Daronin, A.S.. Dugin, W.P. Tisson, P.I. Bakarew, A.J. Kiritschenko, P.I. Kor- 
schunow, A. M. Kusnezow, S. N. Schischilaschwili, D. A. Terjuchow und anderen 
geführt wurden. Die Partei und die Regierung schätzte die Heldentaten und den 
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‚Arbeitsenthusiasmus der Angehörigen der Eisenbahntruppen im Großen Vaterlän- 
dischen Krieg hoch ein: 28 Armeeangehörige erhielten den hohen Titel „Held der 
Sozialistischen Arbeit“, der Sergant W. P. Miroschnitschenko „Held der Sowjet- 
union“, Mehr als 35 000 Personen wurden mit Orden und Medaillen geehrt. 

Einen nicht geringen Beitrag zum Sieg über den Feind leisteten die Führungen 
und der Lehrkörper der Militärtransportakademie und der Offiziersschule des Mili- 
lärtransportwesens, die hochqualifizierte Kader ausbildeten. 

‚Große Aufmerksamkeit widmeten das Staatliche Verteidigungskomitee und das 
Hauptquartier des Oberkommandos der Planung und Nutzung aller Transportarten 
für militärische Zwecke. Eine besonders fruchtbringende Arbeit bei der Führung 
von Militärtransporten und zur Wiederherstellung zerstörter Transportanlagen ei 
steten die Marschälle der Sowjetunion B. M. Schaposchnikow und A. M. Wassilew- 
ski, sowie die Armeegenerale A. I. Antonow, S.M. Schtemenko, A. W. Chruljew 
und N. F. Watutin. 

In der Nachkriegsperiode vervollkommnete sich mit der Entwicklung des Trans- 
portwesens auch das Militärtransportwesen. Auf der Grundlage der Erfahrungen 
aus dem Großen Vaterländischen Krieg begann man die Fragen der Militärtrans- 
portsicherstellung von Operationen auf neue Art zu lösen. 

Besonders die Marschälle der Sowjetunion W. D. Sokolowski, M. W. Sacharow 
und I. C. Bagramjan sowie die Armeegenerale S. 8. Morjachin und $. K. Kurkotkin 
verfolgten die weitere Entwicklung und Vervollkommnung der Transportsicherstel- 
lung der Sowjetischen Streitkräfte in den Nachkriegsjahren mit großem Interesse. 

Insgesamt war das sowjetische Transportwesen ernsthaften Prüfungen ausgesetzt. 
Durch gemeisame Anstrengungen der Organe des zivilen und des Militärtransport- 
wesen wurden eine hohe Organisiertheit und Kontinuität der "Transporte, eine, 
große Mandvrierfühigkeit und Standhafligkeit des Transportsystems gewährleistet. 

Man muß unterstreichen, daß das Zusammenwirken der Angehörigen des Mili- 
tärtransportwesens und der Werktätigen des Verkehrswesens in den Kriegsjahren 
noch enger geworden ist. Die Organe des MTW arbeiteten während des Großen Va 
terländischen Krieges bei der Erfüllung der Aufgaben des Generalstabes und des 
Stabes der Rückwärtigen Dienste der Roten Armee eng mit den Eisenbahntruppen, 
dem Straßendienst und den Vertretern der Verwaltungen der Versorgungsorgane 
der Front und des Zentrums zusammen. Schon damals zeigte die Kriegserfahrung, 
daß bei komplexer und rationeller Nutzung aller Transportarten der ganze Umfang 
an Militärtransporten zu meistern ist. In der Gegenwart findet die Idee der komple- 
xen Vorbereitung und Nutzung aller Transportarten auch in der Volkswirtschaft all- 
‚gemeine Anerkennung. 

In den Jahren des Großen Vaterländischen Krieges wurde mit allen Transportar- 
ten des Landes ein in der Geschichte nie dagewesener Umfang an Transporten be- 
wältigt. Allein die Eisenbahn beförderte in 443 213 Zügen mit etwa 20 
‚Wagen Truppen, Bewaffnung, Kampftechnik und Versorgungsgüter. Dabei betrug 
in den ersten Kriegstagen der Anteil der Truppen und materiellen Mitteln für die 
Streitkräfte an der Gesamtverladung auf dem Eisenbahnnetz der UdSSR im Tages- 
mittel 40%. 

Bemerkenswert ist auch, daß 95% der Transporte aus der Tiefe des Landes bis an 
ie Grenzen der rückwärtigen Räume der Fronten mit der Eisenbahn durchgeführt 
wurden. 

Mit Schiffstransporten wurden mehr als 4 Millionen Soldaten, mehr als 785 000 
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Verwundete und Kranke, 4500 Panzer, 10 000 Geschütze und 21 Millionen Tonnen 
materielle Mittel, mit Flugzeugen mehr als 2,7 Millionen Menschen und über. 
300.000 t Güter transportiert. 

‚Nach Kriegsende mußten die Mitarbeiter aller Transportarten und die Angehöri- 
gen des Militärtransportwesens schwierige Aufgaben der Wiederherstellung und Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit des Transportsystemss erfüllen. Dank den heldenhaf- 
ten Anstregungen des gesamten Sowjetvolkes wurde das Vorkriegsniveau der Ent- 
wicklung des Transportwesens in kürzester Zeit nicht nur wieder erreicht, sondern 
bedeutend übertroffen. 

Die Entwicklung des Militärtransportwesens befand sich immer in direkter Ab- 
hängigkeit von den Methoden der Kriegsführung, der ständigen Vervollkommnung 
des Transportwegenetzes sowie des quantitativen und qualitativen Wachstums der 
Transporttecht 

Jetzt sind die Aufgaben der Transporisicherstellung der Streitkräfte bedeutend 
komplizierter geworden. Um sie zu lösen, bedarf es komplexer Maßnahmen zur 
Vervollkommaung des gesamten Transportsystems des Landes, der weiteren Ent- 
wicklung und schnellen Einführung neuer Transportmittel, der Schaffung lei- 
stungsfähiger Technik zum Bau und zur Wiederherstellung von Transportwegen 
und -anlagen sowie zur Nutzung automatisierter Führungssysteme im Transportwe- 
sen. An der Lösung dieser Aufgaben arbeiten in engem Miteinander die Angehöri- 
gen des zivilen und des Militärtransportwesens. 

‚Am 5. März 1978 beging das Militärtransportwesen sein 60. Gründungsjubildium. 
In seinem Glückwunsch anläßlich dieses Tages gab der Verteidigungsminister der 
(UdSSR, Marschall der Sowjetunion D. F. Ustinow, dem Dienst eine hohe Einschält- 
zung, in dem er ihm eine bedeutende Rolle bei der Gewährleistung der Lebensfü- 
higkeit und Tätigkeit unserer, Streitkräfte während des Großen Vaterländischen 
Krieges sowie bei der ständigen Erhöhung ihrer Gefechtsbereitschaft bescheinigte. 
Er bestätigte, daß heute der Personalbestand des Militärtransportwesens erfolgreich 
die übernommenen sozialistischen Verpflichtungen zur zuverlässigen und ununter- 
brochenen Transportsicherstellung der Sowjetarmee und Seekriegsflotte einlöst. 
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Militärtransporte auf der Eisenbahn 
in den Jahren des Krieges 


‚Während der Vorkriegsfünfjahrpläne leisteten die Kommunistische Partei und‘das 
‚Sowjetvolk eine bedeutende Arbeit für die technische Rekonstruktion und Entwick- 
lung des Eisenbahnwesens, seine Ausrüstung mit fortgeschrittener Technik und die 
Einführung moderner Traktionsarten. 

In kurzer Zeit wurden eine große Anzahl Eisenbahnknoten und Rangierbahn- 
'höfe grundlegend rekonstruiert, neue Depots und Wagenausbesserungswerke ge: 
baut, in den wichtigsten Richtungen der-Oberbau durchgängig erneuert, wobei 
leichtere Schienentypen gegen schwere ausgetauscht wurden, und neue Eisenbahn- 
linien gebaut, 

Die Gesamtlänge des Eisenbahnnetzes betrug gegen Ende 1940 106 100 km, täg- 
lich wurden durchschnittlich 117 000 Wagen beladen, jährlich 415 Milliarden Ton- 
nen Güter befördert, das waren 85,1% der Gesamttransportmenge des Landes. Der 
Lok- und Wagenpark wurde verbessert. Der Lokomotivpark umfaßte 28.000 Dampf- 
lokomotiven, es gab ungefähr 878 500 Wagen mit einer Gesamttragfähigkeit von 
etwa 19 Millionen Tonnen. Der Anteil vierachsiger Wagen war gestiegen. Die Ge- 
samtbruttomasse eines Zuges betrug durchschnittlich 1301 Tonnen (1913: 578 ). 

Die planmäßige Entwicklung und Rekonstruktion des Eisenbahnwesens gestatt 
ten es, ein Hauptliniennetz mit standardisierter Ausrüstung zu schaffen und dabei 
die Länge (120 Berechnungsachsen) und die Masse (900 1) der Militärzüge zu uni- 
fizieren (1913:°550 1). 

Die Transporttechnologie vervollkommnete sich. Es wurden ein Gesamtnetzfahr- 
plan und ein einheitlicher Zugbildplan erarbeitet, der Wagenumlauf wurde auf der 
Grundlage von Knotenverbindungsplänen organisiert, es wurde eine technische 
Planung und komplexe Entwicklung der Durchlaßfähigkeit der Eisenbahnlinien 
eingeführt. Die Rekonstruktion und technische Umrüstung des Eisenbahnwesens 
begünstigte die weitere Erhöhung der Verteidigungsfähigkeit unseres Staates. 

Die mit Beginn des Krieges stark angestiegenen Ströme an Militärtransporten in 
Richtung der Westgrenzen des Landes und der Evakuierungstransporte aus den be- 
drohten frontnahen Räumen nach Osten forderten von den Eisenbahnen und den 
Militärtransportorganen aufopferungsvolle Arbeit, Elastizität und Kühnheit beim 
Fassen von Entschlüssen und hohen Arbeitsheroismus. Nicht nur in der Anfangs- 
periode, sondern im Verlaufe des gesamten Großen Vaterländischen Krieges ge- 
währleisteten die Werktätigen der Eisenabhn sowie die Angehörigen des Militär- 
transportwesens und der Eisenbahntruppen ohne auf die Zeit zu achten, häufig, 
tagelang ohne Schlaf und Erholungspausen, die rechtzeitige Verladung von Trup- 
pen und materiell-technischen Mitteln, ihren fristgemäßen Transport zu den Fron- 
ten und die schnelle Beseitigung von Folgen gegnerischer Luflangriffe auf Eisen- 
bahnobjekte. 
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‚Dieser Arbeitsenthusiasmus, unterstützt durch die Errungenschaften und Erfolge 
bei der Entwicklung und grundlegenden Umrüstung des Transportwesens, ermög- 
lichte es, ehrenvoll die Schwierigkeiten zu überwinden, die Aufgaben zu erfüllen, 
die sich aus den Forderungen der Kommunistischen Partei und der Sowjetregie- 
fung zur Verteidigung der sozialistischen Heimat ergaben, und er war eine un- 
schätzbare Voraussetzung für die Erringung des Sieges über einen starken und hin- 
terlistigen Feind. 

Der Große Vaterländische Krieg bestätigte das überzeugend und zeigte, welche 
große Bedeutung die Eisenbahn und das Militärtransportwesen für die Sicherstel- 
lung der Kampfhandlungen der Sowjetischen Streitkräfte zur Zerschlagung der 
mächtigen Kriegsmaschine des Hitlerismus hatte. 

„Ohne gut funktionierende Eisenbahnlinien“, schrieb der Marschall der Sowjet- 
union G.K.Shukow, „hätten weder die umfangreichen Truppentranspdrte, die 
während des Krieges relativ häufig waren, noch der ununterbrochene Materialnach- 
schub über große Entfernungen durchgeführt werden können“ [1, $. 12/13). 

‚Jede Operation, die die Sowjetarmee in den Jahren des vergangenen Krieges. 
durchführte, kostete riesige Kräfte und materielle Mittel. Während des Großen Va- 
terländischen Krieges wurden mehr als 10 Millionen Tonnen Munition und über 
16 Millionen Tonnen Treib- und Schmierstoffe verbraucht. Unermeßlich stieg auch 
der Verbrauch anderer materieller Mittel zur Sicherstellung der Truppen. Das alles 
mußte rechtzeitig und unverzüglich zur Front gebracht werden. Nicht eine einzelne 
‚Transportart, welche Kapazität sie auch immer besäße, wäre in der Lage gewesen, 
mit der riesigen Arbeit allein fertig zu werden, den Truppen alles Notwendige für 
das Leben und den Kampf zuzuführen. Deshalb wurden alle Transportarten in die, 
Erfüllung dieser grandiosen Aufgabe einbezogen. Auf der Truppen- und Armee- 
‚Ebene war das Kraftfahrzeug tonangebend, in den Rückwärtigen Diensten der 
Front wurden die Transporte auf Eisenbahnlinien und Straßen durchgeführt, Bei 
‚Transporten aus dem Hinterland zum Kriegsschauplatz und zwischen den Fronten 
spielte der Eisenbahntransport die Hauptrolle. 

‚Während des Großen Vaterländischen Krieges wurden der Front aus dem Hin- 
terland etwa 20 Millionen Eisenbahnwagen (mehr als 440 000 Züge) mit Truppen, 
Bewaffnung, Kampftechnik und materiell-technischen Versorgungsgütern zuge- 
führt, 

Im ersten Weltkrieg wurden auf der Eisenbahn allen Fronten zusammen etwa 
6000 Wagen täglich (150 bis 170 Züge) zugeführt. Im vergangenen Krieg dagegen 
wurden allein bei der Vorbereitung der Operation Kursker Bogen auf den Eisen- 
bahnen nur für eine Front an einzelnen Tagen bis zu 6000 Wagen entladen, das 
heißt, so viel, wie im ersten Weltkrieg an einem Tage an allen Fronten. 

In den Jahren des Bürgerkrieges und der ausländischen militärischen Interven- 
tion 1918 bis 1921 wurden 40 401 Truppentransporte und etwa 10 000 Transporte 
mit Versorgungsgütern (6679 Züge) durchgeführt, durchschnittlich 40 Wagen pro, 
Zug. 

Die Erfahrung des vergangenen Krieges zeigte, daß die Eisenbahn in den Hän- 
‚den der militärischen Führung das wichtigste Mittel für strategische Manöver mit 
Kräften und materiellen Reserven war. Über die Eisenbahnlinien wurde im wesent- 
lichen die Transportverbindungen zwischen dem Hinterland und den Kriegsschau- 
plätzen aufrechterhalten. 

Die Sowjetischen Streitkräfte führten im Großen Vaterländischen Krieg 55 stra- 
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tegische Angriffs- und Verteidigungsoperationen durch. Während der Vorbereitung 
jeder strategischen Operation waren Transporte von gigantischem Ausmaß zur 
Truppenkonzentrierung und Umgruppierung erforderlich, mußten Verluste an 
Menschen und die Vorräte an Kampftechnik, Bewafinung, Munition und anderen. 
Versorgungsgütern aufgefüllt werden. Das alles forderte besonders angestrengte Ar- 
beit von den Werktätigen der Eisenbahn und den Angehörigen des Militärtrans- 
portwesens. So wurden z. B. während der Verteidigung Moskaus und der Vorberei- 
tung zum Gegenangriff den Eisenbahnlinien um die Hauptstadt etwa 333 500 Wa- 
gen zugeführt, Der Antransport der Truppen, Technik, Munition und anderer Mili- 
tärgüter für die 3 Fronten, die an der Stalingrader Schlacht beteiligt waren, erfor- 
derte etwa 202 877 Wagen. 

Während der Vorbereitung der Verteidigungsoperation und des Angriffs bei 
‚Kursk wurden allein nach Plänen des Zentrums mehr als 313 000 Wagen zugeführt 
und entladen, der Gesamtumfang der Transporte zur Sicherstellung der Kursker 
Schlacht betrug 467 255 Wagen. 

"Die Belorussische Operation erforderte 440.000 Wagen. Für die Sicherstellung 
der Lwow-Sandomirer und der Jassko-Kischinjower Operation wurden 240 000 Wa- 
gen mit Truppen und Versorgungsgütern transportiert. Während der Vorbereitung 
der Berliner Operation wurden an die polnische Eisenbahn mehr als 192 000 Wa. 
gen mit Militärgütern übergeben. 

Im Verlaufe des Krieges nutzten wir die Eisenbahn für riesige Umgruppierungen 
von Truppen. So benötigten wir für die Verlegung der Donfront aus dem Raum Sta- 
lingrad zur Formierung der Zentral- und der Stefpenfront 894 Züge. Für den 
‚Transport der Brjansker-Front im Herbst 1943 zur Formierung der 2. Pribaltischen 
Front wurden 730 Züge bereitgestellt, für die Formierung der 2. Belorussischen 
Front im Frühjahr 1944 506 Züge. Für den Abtransport der Truppen der 4. Ukraini- 
schen Front im Sommer 1944 von der Krim benötigten wir 860 Züge. Die Umgrup- 
pierung der Truppen vom Westen nach dem Fernen Osten von Juni bis August 
1945 erforderte ungefähr 1700 Züge. 

Zur Sicherstellung jeder strategischen Umgruppierung von Truppen auf der 
Eisenbahn war ein großer Komplex organisatorisch-technischer Maßnahmen not- 
wendig, um einen störungsfreien Verlauf solch umfangreicher Konzentr: 
Militärtransporten zu sichern. 

Ein exaktes operatives Zusammenwirken zwischen den Militärtransportorganen 
und den Eisenbahnverwaltungen bei der Planung, Organisierung und Durchfüh- 
rung der Transporte war notwendig. Vor Beginn der Transporte wurde das gesamte 
rollende Material reguliert, damit durch die beteiligten Eisenbahnen die erforderli- 
che Anzahl an gedeckten, Flachwagen und Lokomotiven rechtzeitig bereitgestellt 
werden konnte, und die Ver- und Entladeräume waren rechtzeitig auf die Ver- und 
Entladearbeiten vorzubreiten. Die Fronteisenbahnlinien sowie die Ver- und Entla- 
deräume wurden aus der Luft gedeckt. 

Zur Wahrung der Geheimhaltung wurden Bewegung und Entladung der Trans- 
portzüge in der Regel in der Dunkelheit vorgenommen, was die Bedingungen für. 
die Nutzung der Eisenbahnen stark komplizierte und besondere Genauigkeit beim 
Organisieren der Bewegung forderte. Um die Schwierigkeiten bei der Nutzung der 
Fronteisenbahnlinien gering zu halten, wurde eine strenge Kontrolle über die 
rechtzeitige Entladung der Transportzüge und die rechtzeitige Rückführung des, 
Leerwagenbestandes aus den Entladeräumen ausgeübt. 
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"Die für die Vorbereitung der Transportmittel auf die Durchführung strategischer 
Umgruppierungen von Truppen zur Verfügung stehende Zeit war in der Regel äu- 
Berst begrenzt. Deshalb wurde alles getan, damit der Prozeß der Planung und die 
Übergabe der Aufgaben zur Transportdurchführung an die Ausführenden mög- 
lichst wenig Zeit in Anspruch nahm. Die von der Zentralverwaltung des Militär- 
ransportwesens lange vor dem Krieg entwickelte Methode der Transportplanung 
gestattete die Abwicklung der Transportberechnungen beliebigen Umfangs in kür- 
zesten Fristen. Der in der Zentralverwaltung erarbeitete Plan der Truppentrans- 
‚porte wurde persönlich dem Volkskommissar für Verkehrswesen oder seinem Stell- 
vertreter für Verkehr, G. W. Kowaljow, übergeben. Bereits vor der Übergabe des 
Transportplanes an das Völkskommissariat wurden vorläufige Angaben über die be- 
vorstehenden Transporte übermittelt (Anzahl des notwendigen rollenden Materials. 
in den einzelnen Eisenbahnen, Beginn und Tempo der Konzentrationen). 

‚Auf der Linie des Militärtransportwesens wurden ebenfalls vorläufige Weisungen 
an die Leiter der Kommandanturen bei den für die Verladung zuständigen Eisen- 
bahnyerwaltungen sowie die Chefs Militärtransportwesen der Fronten (Militärbe- 
zirke) über Beginn und Tempo für jeden Verband im einzelnen übermittelt. Eine 
solche vorläufige Orientierung des Volkskommissariats für Verkehrswesen und der 
Militärtransportorgane gewährleistete den Beginn der Transporte zu den von der 
militärischen Führung befohlenen Zeiten, 

‚Äußerst wichtig war es, ständig aktuelle Informationen über den Verlauf der Ver- 
ladung, Durchführung und Entladung der Transporte zu haben. Der schon während 
des Bürgerkrieges geschaffene-und ständig vervollkommnete Dispatcherdienst des 
Militärtransportwesens gewährleistete eine genaue Überwachung des Standes der, 
Bewegung jedes einzelnen Transportes zu jeder Tageszeit. Zusammengefaßte Mel- 
dungen über Truppentransporte erhielten die Zentralverwaltung des Militärtrans- 
portwesens sowie die Chefs Militärtransportwesen der Front zweimal, über beson- 
ders wichtige Transporte viermal täglich. Der Stand der Transportdurchführung zu 
den Berichtszeiten wurde in das Schema des Eisenbahnnetzes eingetragen, was 
eine anschauliche Darstellung über die Lage der Transporte vermittelte und Mand- 
vor aller Art mit den Transporten ermöglichte. Zug auf Zug gingen die sowjetischen 
‚Truppen dem Feind entgegen. 

‚Auf Entschluß des Oberbefehlshabers der Westfront war am 22. Juni 1941 die 
121. Schützendivision aus Bobruisk nach Westen zu verlegen. Am 24. Juni 1941 
wurde sie auf den Bahnhöfen Slonim und Lesnja entladen. Die aus Gomel herange- 
führte 143. Schützendivision entlud am gleichen Tag, dem 24. Juni 1941, im glei- 
‚chen Konzentrierungsraum (entladen waren 15 Transporte von 37). 

Am 22. Juni 1941 abends trafen im Raum Molodetschno Transporte mit dem 
Stab der 13. Armee aus Mogiljew ein. Aus dem Feldlager bei Dorogobush wurde, 
vom 23. bis 25. Juni 1941 die 64. Schützendivision in den Raum Minsk verlegt. Zur 
gleichen Zeit transportierten wir in den Raum Minsk, Borisow die 108. Schützendi- 
vision aus Wjasma und die 161. Schützendivision aus Mogiljew. 

Die Transporte der Truppen der 22., 20., 21. und 19. Armee der zweiten strategi- 
schen Staffel auf der Eisenbahn in den Abschnitt an den Flüssen westliche Dwina 
und Dnepr wurden fortgesetzt. Am 2. Juli 1941 wurden diese Reservearmeen dem 
‚Oberbefehlshaber der Westfront, Marschall der Sowjetunion S. K. Timoschenko, 
unterstellt. 

Wegen der an der Westfront entstandenen Lage wurde auf Entschluß des Haupt- 
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quartiers kurzfristig das 7. mechanisierte Korps aus dem Raum Moskau in der 
'kombinierten Methode in den Raum Orscha zur Verfügung des Befehlshabers der 
20. Armee verlegt. Die motorisierten Truppenteile verlegten im Marsch, die Panzer 
und Zugmaschinen mit der Eisenbahn. 





Sowjetische Soldaten auf dem Weg zur Front, 1941 


Für den Transport wurden 65 Züge bereitgestellt. Das Transporttempo betrug 
32 Züge am Tag. Zum Korps gehörte die 1. Moskauer Mot.-Schützen-Division, die 
gemeinsam mit anderen Truppenteilen an der Verteidigung der Beresina in den er- 
sten Julitagen 1941 teilgenommen hatte. 

Das 5. und 7. mechanisierte Korps der 20. Armee unter General P. A. Kurotsch- 
kin, im Eisenbahntransport in den Raum Orscha verlegt, führten vom 6. bis 10. Juli 
einen Gegenschlag gegen die Divisionen der 3. Panzergruppe des Feindes im Raum 
‚Senno und hielten sie einige Tage auf. 

‚Äußerst wichtig und kompliziert war die Umlenkung der Transporte der 16. Ar- 
mee (Befehlshaber General M.F. Lukin), die sich in Bewegung befanden. Die 
16. Armee sollte ursprünglich zur Südwestfront verlegt, nun aber infolge Lagever- 
änderungen zur Westfront transportiert werden. 98 Transporte waren zu diesem 
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Zeitpunkt bereits im Raum Schepetowka, Isjaslawl, Shitomir entladen, 115 Trans- 
‚porte waren jedoch auf Befehl des Generalstabes umzulenken zur Westfront und 
im Raum Smolensk, Gusino zu entladen. Die in der Ukraine entladenen Einheiten 
sollten wiederverladen und ebenfalls zur Westfront transportiert werden. Aber die 
operative Lage zwang die Truppen dieser Armee, im Raum Ostrog in den Kampf 
mit den faschistischen Eroberern einzutreten. 

Marschall der Sowjetunion 1..C. Bagramjan schreibt in seinem Buch „So begann 
der Krieg“; „Der Feind strebte direkt auf Kiew. Gerettet haben uns die Initiative 
und Entschlossenheit des Armeebefehlshabers M. F, Lukin.“ 

General Lukin hatte die bedrohlichen Folgen des Durchbruchs der Deutschen 
auf Ostrog sofort richtig eingeschätzt. Er alarmierte unverzüglich das sich auf die, 
Verladung vorbereitende 381.Mot.-Schützen-Regiment des Oberstleutnants 
A.1. Podoprigora und stellte es dem Feind entgegen. Dann begann der Armeekom- 
mandeur, auch die anderen Truppenteile der 109. motorisierten Division des 5. me- 
chanisierten Korps, die schon beim Verladen waren und sich schon in den Wagen 
befanden, nach Ostrog umzudirigieren. 

Ungeachtet der alarmierend schwierigen Lage wurden die Truppen der 16. Ar- 
mee aus den Kämpfen herausgezogen und Anfang Juli in den Raum Smolensk ver- 
legt. 

Außerordentlich dringend und wichtig war der Transport der 19. Armee (Befehls- 
haber Generalleutnant 1.$. Konew). Entsprechend der Direktive des Haupiquar- 
tiers des Oberkommandos wurde sie auf der Eisenbahn aus dem Raum Kiew an die 
Westfront in den Raum Smolensk, Ruänja verlegt. Die Verladebereitschaft war auf 
‚den 1. Juli 1941, 18.00 Uhr, festgelegt. Für den Transport der Armee wurden 
235 Züge bereitgestellt. Mit der Verladung wurde rechtzeitig begonnen. Die ersten 
Transporte kamen am 3. Juli in Smolensk an. Bis zum 9. Juli waren 103 Transporte 
entladen, d. h. durchschnittlich 17 am Tage, an einigen Tagen noch mehr, so am 
8. Juli 23, am 9. Juli 29. 

Trotzdem war das Hauptquartier mit diesem Transporttempo nicht zufrieden. 
Deshalb erhielt der Chef Militärtransportwesen der Wesifront am 11.Juli um 
2.20 Uhr telefonisch die dringende Weisung des Sekretärs des ZK der KPÄSU (B), 
A.A. Andrejew, des Volkskommissars für Verkehrswesen und des Chefs der Zen- 
tralverwaltung Militärtransportwesen, Generalleunant N.1. Trubezki, Durchfüh- 
rung, Übernahme und Entladung der Transporte durch Ausnutzung von Vorort- 
‚bahnhöfen des Knotens Smolensk zu beschleunigen. Diese Weisung wurde sofort 
‚dem Chef des Stabes der Westfront, General G. K. Malandin, gemeldet. Es wurde 
die Entladung auf breiter Front organisiert; ungeachtet der ergriffenen Maßnahmen. 
wurden jedoch die letzten Transporte erst im Verlaufe der Smolensker Schlacht 
entladen. Die betroffenen Truppen gingen unmittelbar nach der Entladung ins Ge- 
fecht. 

‚Nach Abschluß der Transporte der Truppen der 19. Armee sowie anderer Ver- 
bände und Truppenteile entstanden große Schwierigkeiten. Dem Strom der Trup- 
pentransporte bewegte sich ein Strom von Zügen mit Evakuierungsgütern entgegen, 
in den Knoten gab es nicht genügend Lokomotiven. Im Ergebnis dessen sammelten 
sich auf den Knotenbahnhöfen Rückstauzüge, deren Zielbahnhöfe bereits vom 
Feind besetzt waren. In dieser komplizierten Situation entwickelten die Militär- 
transportorgane eine hohe Operativität bei der Durchführung der Truppentrans- 
porte. 
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Am 1. Juli 1941 wurde kurzfristig das 1. mechanisierte Korps aus dem Raum Le- 
ningrad in den Raum Pskow, Ostrow verlegt. Die Panzer und die von Traktoren ge- 
zogene Artillerie wurden mit der Eisenbahn transportiert. Ein Teil der Truppen ver- 
legte im Marsch. Das Transporttempo betrug 50 Transporte am Tag. 

Fast gleichzeitig erhielt das bereits auf dem Eisenbahntransport befindliche, 
41. Schützenkorps den Raum Pskow, Ostrow als neuen Zielraum, um dort zur Ver- 
fügung des Befehlshabers der 20. Armee eingesetzt zu werden. In den gleichen 
‚Raum bewegte sich das 22. Schützenkorps. 

‚Zur ostwärts von Smolensk verlegten 28. Armee wurden Anfang Juli 2 Schützen- 
korps (das 30. und 33.), die ursprünglich für die 21. Armee bestimmt waren, umdi- 
igiert. Das Transportiempo betrug für das 30.Schützenkorps 15, für das 33, 
10 Transporte täglich. 

Am 4. Juli verfügte das Hauptquartier die Herauslösung von 11 Artillerieregi- 
‚mentern, davon 8 Panzerjägerregimentern, aus der Südwestfront und deren Verle- 
gung zur Westfront. Die Artillerietruppenteile wurden sofort verladen und nahmen, 
Kurs auf Smolensk. Aber das Hauptquartier zog nicht nur Truppen von der Süd- 
westfront ab, es half ihr auch. So übergab das Hauptquartier Anfang Juli 2 Divisio- 
nen, die vorher zum Bestand der Armee des Generals I. $. Konew gehört hatten, an 
die Südwestfront. Er erhielt dafür im Eisenbahntransport aus dem Kaukasus das 
‚64. Schützenkorps. 

Im Oktober 1941 wurden umfangreiche Transporte in den Raum Rostow am 
Don, Tazinsky durchgeführt. Im Konzentrierungsraum der 56. Armee wurden täg- 
ich 12 bis 15 Transporte entladen. Vom 7. bis 20. November 1941 gewährleisteten 
ie und Militäreisenbahner die Verlegung von Truppen aus Räumen im Ural 

















z 
und in Sibirien in den Raum Tichwin mit einer Leistung von 19 bis 20 Zügen pro 
Tag. 

Am 10. November begannen zur Verlegung von der Südwest- zur Südfront 
'Truppentransporte der 216. und 295. Schützendivision, der 3. Panzerbrigade, des 








71. Panzerbataillöns und dreier Panzerjägerregimenter mit der Verladung. 

In vielen Fällen mußten bei der sich ständig ändernden Lage Truppen, die auf 
frontnahen Bahnhöfen entladen wurden, unmittelbar nach der Entladung, teilweise, 
sogar noch in deren Verlauf, in den Kampf mit dem Gegner eingreifen. So mußten 
zum Beispiel die an der Südwestfront eingetroffenen Divisionen des 7. Schützen- 
korps unmittelbar vom Transport in den Kampf. 

‚Außer den hier aufgezählten Transporten wurden in der Anfangsphase des Krie- 
ges auch an anderen Fronten Transporte durchgeführt. Allein in der Westrichtung 
wurden entsprechend der Aufgabe des Hauptquartiers Truppen der 24., 29., 30., 
31., 32., 33., 43., 49. und anderer Armeen mit der Eisenbahn transportiert. Vom, 
22. Juni bis zum 1. Dezember 1941 wurden aus der Reserve des Hauptquartiers des 
Oberkommandos 291 Divisionen und 94 Brigaden an die Fronten geschickt: aus in- 
neren Militärbezirken 70 Divisionen, aus dem Fernen Osten, Mittelasien und dem. 
Transkaukasusgbiet 27, neu formiert 194 Divisionen und 94 Brigaden. 





Militärtransporte in der Schlacht um Moskau 


Im Herbst 1941 durchlebte das Land eine außerordentlich schwierige Zeit. Die fa- 
schistischen Horden strebten auf die Hauptstadt unserer Heimat zu. Die Eroberung 
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Moskaus, des wichtigsten politischen und ökonomischen Zentrums, eines mächti 
gen Verkehrsknotens, besaß für das Hitlersche Oberkommando erstrangige Bedeu- 
tung. Die Verteidigungsschlacht in der Moskauer Richtung begann am 30. Septem- 
ber 1941. Der größte Teil der in dieser Zeit durchgeführten Militärransporte war 
für die Moskauer Richtung bestimmt. 

Zu Beginn der Verteidigungsgefechte um Moskau im Oktober waren die wichtig- 
sten Transportwege für die Armeen der West- und der Reservefront: die zweiglei- 
sige Haupteisenbahnlinie Moskau-Moshaisk-Wjasma-Jarzewo, die Rochade- 
eisenbahnlinien Rshew-Wjasma-Brjansk und Durowa-Nikitinka und die einglei- 
sige Haupteisenbahnlinie Moskau-Semzi mit der Abzweigung Rshew-Torshok- 
Kuschinowo-Soblago. 

Die Kalininer Front nutzte gemeinsam mit der Nordwestfront die eingleisige Li- 
nie Wspolje-Sankowa-Bologoje. 

Ende Oktober wurde der Feind auf der Linie Ostaschkow, Kalinin, Woloko- 
lamsk, Naro-Fominsk, Alexin, Tula, Liwni aufgehalten. Die Oktoberoffensive der 
Hitlertrappen auf Moskau war gescheitert. 

In den Novemberkämpfen stand vor der Sowjetunion die verantwortungsvolle 
‚Aufgabe, während der Verteidigung günstige Voraussetzungen für einen entschlos- 
senen Übergang zum Gegenangriff zu schaffen. Zu diesem Zweck wurden die Trup- 
pen der Fronten gedeckt und. durch Reserven des Hauptquartiers des Oberkom- 
mandos verstärkt, Die 1: Stoßarmee, die 20. und die 10. Armee trafen zur Verfü- 
gung der Westfront ein, und die 61. Armee ging in den Bestand der Südwestfront 
über. Die 39. Armee war für die Kalininer Front bestimmt. Der Moskauer Verteidi- 
‚gungszone wurden die 24., 60. und die 26. Armee unterstellt. 

Die Schlacht um Moskau entwickelte sich auf breiter Front. Die Transportwege 
waren in diesem Raum gut ausgebaut. Moskau war der zentrale Knoten des Stra- 
Ben- und Eisenbahnnetzes, von dem strahlenförmig 10 Haupteisenbahnlinien aus- 
‚gingen, miteinander verbunden durch den Moskauer Eisenbahnring. Große Bedeu- 
tung für Manöver mit den Transportströmen besaß der Ostteil des Ringes: Alexan- 
drow-Orechowo-Sujewo-Kurowskoje-Woskressensk-Shilewo, der die 5 von 
Osten her nach Moskau führenden Eisenbahnlinien untereinander verband. 

Die Militärtransportorgane, besonders der Westfront, hatten außerordentlich be- 
deutungsvolle Aufgaben zur Transportsicherstellung der Verteidigungsoperationen 
und der Gegenoffensive vor Moskau zu erfüllen. Die wichtigsten waren die Organi- 
sation der Militärtransporte, die Wiederherstellung der zerstörten Eisenbahnlinien; 
die Gewährleistung des Beziehens von Räumen durch die Truppen und deren Um- 
verteilung. Die wichtigste und komplizierteste Aufgabe waren jedoch umfangreiche 
Truppentransporte, deren Geheimhaltung und Dringlichkeit durch die an den 
Fronten entstandene Lage diktiert wurde. 

Die größte Konzentration von Militärtransporten in der Periode der Kämpfe vor 
Moskau waren zentralisierte Truppentransporte aus dem Hinterland zur Konzen- 
trierung neuer Armeen bei der Vorbereitung der Gegenoffensive. Gleichzeitig wur- 
den bedeutende Transporte zur Umgruppierung von Truppen sowohl zwischen als 
auch innerhalb der Fronten, zur Verstärkung der Verteidigung in besonders gefähr- 
deten Richtungen und zur Führung von Gegenschlägen durchgeführt. Die Schlacht 
vor Moskau ist reich an Beispielen für die erfolgreiche Gewährleistung zentral 
ter Transporte mit Vereinigungen und Verbänden. 

So trafen im Laufe des Oktobers 1941 entsprechend dem Transportplan auf der 
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Eisenbahn aus dem Fernen Osten, aus Kasachstan und anderen Gebieten des Lan- 
des in den Bestand der Westfront 6 Schützendivisionen (die 316., 78., 32., 93., 332. 
und die 7.Garde-Schützendivision) sowie die 1. Garde-Mot.-Schützen-, die 
108. Panzerdivision und eine Reihe Truppenteile ein. Das Transporttempo betrug 4 
bis 12 Transporte täglich. 

Ende Oktober 1941 faßte das Hauptquartier des Oberkommandos den Entschluß 
über die Umsetzung des Kavalleriekorps unter dem Kommando von Generalmajor. 
P. A. Below von der Südwestfront nach Moskau. Die Truppen dieses Korps kämpf- 
ten noch bei Belgorod und Bogoduchow, als General Below den Befehl erhielt, das 
Korps im Raum Nowi Oskol zur Verladung zu konzentrieren, im Eisenbahntrans- 
port in den Raum Minchnewo (bei Moskau) zu verlegen und als Reserve des 
Hauptquartiers des Oberkommandos zu handeln. 

Die operative Lage, in der der Transport zu gewährleisten war, war schwierig: die 
Verladebahnhöfe des Korps befanden sich in unmittelbarer Nähe des Gebietes von 
Kampfhandlungen, die Fahrstrecke verlief parallel zur Front, an einigen Stellen in 
ihrer nächsten Nähe. Aus diesem Grunde wurde mit Kräften der 21. Armee ein 
Raum der Gefechtssicherung der Verladung organisiert. Auch die Transportlage 
war kompliziert. Das Eisenbahnnetz war vollgestellt mit beladenen Wagen, in Kno- 
ten und auf anderen Bahnhöfen standen viele Rückstauzüge, vorwiegend mit Eva- 
kuierungs- und volkswirtschaftlichen Gütern, die nur äußerst langsam ins Landes- 
innere vorankamen. Das alles erschwerte die Arbeit der Bahnhöfe, 

Der Transportplan für das 2. Kavalleriekorps wurde durch die Zentralverwaltung 
des MTW erarbeitet. Entsprechend diesem Plan waren die 42 Transporte im Raum 
des Bahnhofs Nowi Oskol zu verladen. 

Der Beginn der Verladung des 1. Transportes war auf 20.00 Uhr am 28. Oktober 
festgelegt, das Transporttempo mit 12 Transporten pro Tag. Entladen werden soll- 
ten der Korpsstab und die 9. Kavalleriedivision auf dem Bahnhof Lopasnja, die 
5. Kavalleriedivision auf dem Bahnhof Stolbowje. Die Fahrstrecke war Kastarnoj 
Ostroshaka-Mitschurinsk-Rjasan-Moskau. Verladen wurde das Korps auf 
5 Bahnhöfen: Tschernjanka, Cholki, Nowi Oskol, Slanowka und Bibikowo. 

Als Kommandant des Verladeraums wurde der Chef Militärtransportwesen der 
21. Armee, Oberst G.1. Maximow, befohlen. Ihm wurden auch alle Militärtrans- 
portorgane im Verladeraum unterstellt 

Für die Organisation der Verlegung des Korps und die allgemeine Führung des 
Verladeprozesses schuf die Führung der Südwestfront eine operative Gruppe des, 
Militärtransportwesens unter Leitung des Stellvertreters des Chefs Militärtransport-, 
wesen der Front, Oberst G. G. Moldowanow. 

Die Führung und der Stab des Korps trafen ausgangs des 29. Oktober im Verla. 
deraum ein, die Transportanmeldung wurde jedoch erst in der Nacht zum 30. Okto- 
ber übergeben. Auf der Basis der Anmeldung und der Verladepläne wurde der Plan 
der Verladung erarbeitet. Allerdings mußte er wegen Präzisierung der Aufteilung 
auf die einzelnen Transporte durch den Korpsstab dreimal geändert werden. Der, 
Plan der Verladung wurde unverzüglich dem Leiter der Eisenbahntransportkom- 
mandantur in. der Moskau-Donbasser Eisenbahnverwaltung übergeben. 

Für den Transport des Korps waren 2709 Wageneinheiten (umgerechnet in 
zweiachsige Wagen) erforderlich, davon 1771 gedeckte Wagen (252 Mannschafts- 
wagen, 1326 für Pferde, 193 für Militärgüter) und 925 Flachwagen für Kampflech- 
nik und Kraftfahrzeuge. Mit Verladebeginn befand sich nicht ein einziger Leerwa- 
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gen im Verladeraum. Alle mußten von anderen Eisenbahnabschnitten zugeführt 
werden. 

Zur rechtzeitigen Bereitstellung des Leerwagenmaterials für den Transport des 
‚Korps wandte sich der Militärrat der Front an die Volkskommissariate für Ver- 
ikehrswesen und für Verteidigung. Es wurde ein Zugbildungsplan erarbeitet. Da- 
nach hatten 5 Bahnhöfe insgesamt 50 Leerzüge zu bilden: Waluiki 15 Züge, No- 
wyoskol 10, Staryoskol 11, Kastornaja 8 und Woronesh 6 Züge (in diesen Zahlen 
waren auch Züge für andere dringende Transporte enthalten). Entsprechend dem 
Plan der Verladung wurden die Leerzüge dann dem Verladeraum spitz zugefahren. 

Durch dezentralisierter Unterbringung der Truppenteile und Einheiten sowohl in 
den zeitweiligen Unterbringungsräumen als auch während des Verladeprozesses. 
wurde versucht, die Verladung weitgehend zu tarnen. Alle Meldungen und Infor- 
mationen über den Verlauf der Verladung wurden kodiert übermittelt. Die Tarnung 
der auf offenen Wagen verladenen Kampftechnik erfolgte durch die zu transportie- 
senden Einheiten selbst. Dazu benutzten sie Zeltbahnen und andere Hilfsmittel. 
Verladen wurde vorwiegend in der Dunkelheit. 

Am 4, November 1941 meldete die Führung der Südwestfront dem Hauptqui 
den Abschluß der Verladung und die Inmarschsetzung des Korps mit 39 Mi 
tärzügen. Eine geringe Anzahl zurückgebliebener rückwärtiger Einheiten wurde in 
den nächsten 2 Tagen nachgeschickt. So wurde die Verladung und Inmarschset- 
zung der. Truppen des 2. Kavalleriekorps ungeachtet des verspäteten Verladebe- 
ginns, der außerordentlich schwierigen Lage auf dem Eisenbahnnetz und der un- 
günstigen Witterungsbedingungen in den befohlenen Zeiten durchgeführt. 

Großen Anteil an dieser erfolgreichen Aktion hatten die Offiziere des MTW 
G.G. Moldawanow, S. N. Miroschnitschenko, G. I. Maximow, W.N. Rimanow, 
A. P.Kitaigora, 1. F. Tistschenko, N. W. Belousow, W. I. Koschljak und die Eisen- 
bahner Tschernischew, Strelnikow, Schuwajewa, Gubarew, Strelnikow junior. 

„In der ersten Novemberdekade trafen an der Westfront außer dem 2. Kavallerie- 
Korps 5 Kayalleriedivisionen aus dem Osten (die 17., 20. und 24. sowie die 18. und 
44, Gardekavalleriedivision) mit insgesamt 95 Zügen im Gesamttempo von 36 Zü- 
gen täglich ein. Alle Kavalleriedivisionen wurden im Raum Klin, Podsolnetsch- 
naja, die 112. Panzerdivision im Raum Michnewo entladen. Der erfolgreiche Ab- 
schluß dieser Transporte war eine wichtige Voraussetzung für das Scheitern der 
Pläne der Hitlerschen Führung. In der 2. Novemberhälfte trafen in der Moskauer 
Richtung umfungreiche strategische Reserven des Hauptquartiers des Oberkom- 
mandas ein. 

0 erhielt die Westfront zur Verfügung: die 1. Stoßarmee (59 Züge) im Entlade- 
raum Dmitrow, Sagorsk; die 20. Armee ($0Züge) im Entladeraum Chimki, 
‚Chowrino, Sagorsk; die 10. Armee (151 Züge) im Entladeraum Rjasan, Schilowo, 
Kensino. 

Die Verlegung dieser Armeen in die Konzentrierungsräume wurde mit Beginn 
der Gegenoffensive der Roten Armee abgeschlossen. Wie schwer die operative Lage 
‚war, besonders bei der Konzentrierung der 1. Stoßarmee, verdeutlicht die Tatsache, 
daß 2 Schützenbrigaden dieser Armee (die 29. und die 50.) unmittelbar nach der 
‚Entladung und einem kurzen Marsch in das Gefecht eingeführt werden und einen 
Gegenschlag gegen den eingebrochenen Feind im Raum Jachroma führen mußten. 

Viele Verbände und Verstärkungstruppenteile für die 30., 16. und die 5. Armee 
wurden der Westfront aus der Reserve des Hauptquartiers mit der Eisenbahn zuge- 
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führt. So erhielten vom 30. November bis 6. Dezember die 30. Armee 4 Schützen- 
(865., 348., 371. und 379.) und eine Kavalleriedivision (82.) mit 79 Zügen, die 
16. Armee die 354. Schützendivision und 2 Schützenbrigaden (36. und 49.) mit. 
28 Zügen, die 5. Armee die 18.Schützenbrigade mit 6 Zügen. Der 50. Armee 
wurde in der Zeit vom 27. November bis zum 2. Dezember mit 15 Zügen aus Ka- 
nasch die 340. Schützendivision zugeführt. 

‚Umfangreiche Truppentransporte zur Westfront wurden auch während der Ge- 
genoffensive durchgeführt. In der Zeit vom 6. Dezember 1941 bis zur ersten Janu- 
ardekade 1942 trafen im Raum Moskau 7 Schützendivisionen (338., 438., 371., 
379., 201., 336., 363.) und die 60. Schützenbrigade mit insgesamt 119 Zügen ein. 

In der gleichen Zeit wurden dem gleichen Entladeraum ein Teil der Verbände 
‚der 26. und der 60. Armee, die sich in der Reserve des Hauptquartiers befanden, 
‚nämlich 3 Schützen- (354., 360., 344.) und 3 Kavalleriedivisionen (73., 74., 11.) s0- 
wie andere Verbände zugeführt. 

Die Kalininer Front erhielt während der Gegenoffensive die 359. Schützendi 
sion aus Rybinsk (15 Züge) und die 375. Schützendivision aus Jaroslawl (20 Züge). 
Vom 10, bis 12, Dezember begann der Eisenbahntransport der neu formierten 
39. Armee mit 114 Zügen. Wegen Überlastung der eingleisigen Strecke Wspolje- 
‚Rybinsk-Bologoje, auf die sich 2 Fronten stützten, aber auch wegen großer Schwie- 
rigkeiten bei der Brennstoffversorgung für die Lokomotiven betrug das Transport- 
tempo für einige Verbände statt der geplanten 6 nur 2 bis 4 Züge täglich, Die 
geplante Zeit für die Konzentrierung dieser Armee wurde 

Die Schlacht vor Moskau, besonders während der Verteidigungshandlungen, ist 
auch reich an Beispielen für Militärtransporte zur Umgruppierung von Truppen. So 
wurden Ende September 1941 Transporte innerhalb einer Front mit 2 Schützen- 
(134. und 214.), einer Kavalleriedivision, der 126. Panzerbrigade und dem 
‚509. Panzerjägerregiment vom rechten Flügel der Westfront (Raum Welikije Luki) 
zur zentralen Richtung in den Raum Wadino, Dorogobush durchgeführt. 

Mitte Oktober wurden zur Moshoisker Verteidigungslinie mit der Eisenbahn aus 
dem Raum Rshew die 110. Schützendivision und ein Regiment der 133. Schützen- 
division umverlegt 

Im Verlauf der Verteidigungsgefechte im November wurden Transporte zur Um- 
gruppierung von Truppen innerhalb von Fronten durchgeführt, die plötzlich und 
unerwartet durch schroffe Veränderungen der operativen Lage noiwendig und 
durch besonders hohe Dringlichkeit charakterisiert waren. So wurde zum Beispiel 
am 24. und 25. November die 7. Garde-Schützendivision mit 25 Zügen bei einem 
‚Tempo von täglich 12 Zügen von der 49. Armee (Verladeraum Serpuchox) zur 
16. Armee (Entladeraum Krjukowo) transportiert. Diese Verlegung war besonders 
wichtig, und die Führung der Armee leitete persönlich die Verladung. Auf dem 
Bahnhof Serpuchow befanden sich bis zur Verladung des letzten Zuges der Befehls- 
haber der 49. Armee, General 1. G. Sacharkin, das Mitglied des Militärrates der Ar- 
mee, A.I. Litwinow, der Chef Militärtransportwesen der Westfront, A. W. Dobrja- 
kow, der Stellvertreter des Chefs der Moskau-Kursker Eisenbahnverwaltung, 
A.D.Agabekow, der Leiter der Eisenbahntransporikommandantur, Oberst 
M.C. Auns, und andere. Die Transporte wurden fristgemäß abgeschlossen. Ange- 
strengt arbeiteten die Eisenbahner und die Offiziere des Militärtransportwesens, 
besonders die Angehörigen der Bahnhofskommandantur mit ihrem Leiter, Major 
N. F. Sotnitschenko. 
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Besondere Bedeutung maß die Führung der Westfront der fristgemäßen Verle- 
‚gung der Panzertruppenteile bei. Dafür ein typisches Beispiel: Am 20. November 
befahl der Oberkommandierende der Front, Armeegeneral G. K.:Shukow, unver- 
züglich die Verladung und den Transport eines Zuges mit Teilen eines Panzerregi- 
mentes von Serpuchow nach Swenigorod sicherzustellen. Die Führung des Militär- 
{ransportwesens der Front und die territorialen Organe des Militärtransportwesens. 
nahmen Verladung und Lauf des Transportes unter strenge Überwachung. Unge- 
achtet der sehr komplizierten Transportlage erreichte der Zug Swenigorod am 
21. November 3 Stunden und 25 Minuten vor der geplanten Zeit. 
ährend der Gegenoffensive wurden innerhalb des Eisenbahnnetzes der West- 
front ebenfalls umfangreiche Truppentransporte durchgeführt, so zur Umgruppie- 
rung folgender Verbände und Truppenteile: 133. und 201. Schützen- sowie 
11. Garde-Schützendivision, 19., 26., 30. und 34. Schützenbrigade, 146. Panzerbri-. 
gade und 468. Artillerieregiment mit insgesamt 81 Zügen. Alle diese Transporte, 
wurden im wesentlichen planmäßig durchgeführt. 

Während der Schlacht vor Moskau gab es auch viele Mannschaflstransporte mit 
Marscheinheiten zur Auffüllung. 

‘Von Oktober 1941 bis zur ersten Jahuardekade 1942 trafen in den an der 
Schlacht vor Moskau beteiligten Fronten 273 Transporte (7985 Wagen) mit 
Marscheinheiten, davon 199 Transporte (5955 Wagen) für die Westfront, ein. 

Der Gesamtumfang ann Truppen- und Mannschaftstransporten während der 
‚Schlacht vor Moskau ist in Tabelle 1 aufgeführt. Vom Gesamtumfang 3494 Züge 
(182 730 Wagen) wurden 2680 Züge (139 712 Wagen) nach zentralen Plänen und 
814 Züge (43 018 Wagen) nach Plänen der Fronten gefahren. Außerdem wurden in 
der gleichen Zeit auf den gleichen Eisenbahnstrecken umfangreiche Truppentrans- 
porte in die Reserve des Hauptquartiers des Oberkommandos für die Moskauer 
Verteidigungszone organisiert. Diese benötigten 83 066 Wagen, davon 70.882 nach 
zentralem Plan, 12 184 nach Plänen der Fronten. 











Tabelle 1 Truppen- und Mannschaflstransporte während der Schlacht vor Moskat 





Fronten, Zentrale Transporte innerhalb Insgesamt 
Transporte der Fronten 





Züge Wagen Züge Wagen Züge ° Wagen 








Insgesamt Westfront, 2680 . 139712 814 | 43018 344 182730 
Kalininer, 
Brjansker, 
(Südwest-JFront 
Davon Westfront 1966 104435 SIl 27570 2477 132005 





Dadurch, daß der Feind die zahlenmäßige Überlegenheit an Panzern besaß, ge- 
wann die Frage der Instandsetzung von Panzern in Moskauer Raparaturbetrieben. 
und ihre Rückkehr in die Gefechtsordnung besondere Brisanz. 11 Moskauer Be- 
Triebe setzten Panzer instand. Allein im Dezember 1941 und im 1. Quartal 1942 re- 
parierten diese etwa 1000 Panzer und selbstfahrende Geschütze. Das Werk „Ham- 
mer und Sichel“ gab den Kämpfern während der heldenhaften Kämpfe vor Moskau 
255 Panzer vom Typ „KW“ zurück. 
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Die Militärtransportorgane und die Eisenbahner hatten die Aufgabe, ständig 
Flachwagen zur Verladung beschädigter Panzer auf frontnahen Verladestellen be- 
eitzustellen, diese schnell in die Anschlußgleise der Werke zu bringen und nach 
der Instandsetzung den Truppen wieder zuzuführen. 

Um einen schnellen Durchlauf von Zügen mit Panzern zu gewährleisten, wurden 
diese von Militärtransportoffizieren des Moskauer Knotens begleitet, besonders 
überwacht, und über ihren Ablauf wurde regelmäßig dem Mitglied des Militärrates 
der Front, 1. 8. Chochlow, gemeldet. 





Berichterstattung an das Mitglied des Frontmilitärrates 1.8. Chochlow 


Die Vorbereitung und der Beginn der Gegenoffensive durch die Truppen der 
Westfront am 6. Dezember stellten dem Militärtransportwesen der Front die 
schwierige Aufgabe, die Transporte zur Organisierung der materiell‘technischen Si- 
cherstellung der Truppen zu gewährleisten. 

Der Gesamtumfang an Militärtransporten betrug in der Zeit der Zerschlagung 
der faschistischen Truppen vor Moskau ohne Evakuierungstransporte 332 452 Wa- 
gen, davon nach zentralen Plänen 252 682, nach Plänen der Fronten 80.770 Wagen. 
'Zur Sicherstellung von Truppentransporten wurden 265 796 Wagen (79,7%) und 
für Versorgungstransporte 67 656 Wagen (20,3%) benötigt. 

‚Durchschnittlich wurden täglich an den Fronten entladen: auf den Eisenbahnen 
der Westfront 50 bis 55, der Kalininer und der Brjansker Front je 5 bis 7, der Süd- 
westfront 10 bis 12 Transportzüge mit Truppen und Versorgungsgütern. An einzel- 
nen Tagen erreichten diese Werte an der Westfront 70 bis 72, der Kalininer Front 
13 bis 15, der Brjansker 10 bis 12 und an der Südwestfront bis zu 20 Züge. 

Eine umfangreiche Arbeit zur Planung und Sicherstellung der Militä 
während der Schlacht vor Moskau leisteten die Zentralverwaltung Militärtransport- 
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wesen im Volkskommissariat für Verteidigung und die Zentralverwaltung Operativ 
im Volkskommissariat für Verkehrswesen. Die wichtigsten Aufgaben löste eine 
‚Gruppe der Zentralverwaltung Militärtransportwesen unter Leitung des Generals 
W.W. Stoljarow, zu der Oberst G. 1. Tscherwjakow, die Majore A. M. Kiseljew und 
E.A. Konjew, Oberst S. N. Rjabokobilko, Major W. M. Uljanow und andere gehör- 
ten. 

Ein großer Teil der Arbeit zur Sicherstellung der Militärtransporte lastete auf 
den Schultern der Militärtransportorgane der Fronten, Armeen und des Territo- 
riums sowie der Eisenbahner der Fronteisenbahnlinien. 

Viel Arbeit, Kräfte und Können brachten die Chefs Militärtransportwesen der 
Fronten in die Vorbereitung und Durchführung der Militärtransporte ein; der. 
Westfront Oberst A. W. Dobrjakow, der Kalininer Front Oberst A. I. Jerschow-Paw- 
low, der Briansker Front Oberst $.M. Kostikow, der Südwestfront Generalmajor. 
A.A. Korschunow, aber auch die Chefs Militärtransportwesen von Armeen und 
ihre Stellvertreter, die Oberste 1.1.Pirogow, A.G.Kasanin, P.P. Rubzow, 
M. A. Koshemjakin, P.A.Pribil, W.1.Karzew, die Majore P.P. Monachow, 
1.1. Sinjagin, N. W. Petschalin und andere. 

Die Hauptanstrengungen beim Organisieren und Sicherstellen der Militärtrans- 
porte in dieser Periode lagen bei den Organen des Militärtransportwesens der West- 
front und den Eisenbahnern dieses Gebietes, auf die mehr als drei Viertel (78,5%) 
aller Transporte entfielen. Aufopferungsvoll, geschlossen und organisiert arbeitete 
das Kollektiv der Verwaltung Militärtransportwesen der Front. Viel Initiative und 
Schöpfertum entwickelten die Offiziere G.G.Moldawanow, K.N. Boldirew, 
G. A. Botschistsche, N.G. Soliwontschik, T.I.Semenido, K.1. Pawlowitsch, 
L. M. Radtschenko, S.R. Petrow, G. A. Afanasjew, G. K. Afanasjew, W. 1. Frolow, 
1.1, Nagoray, 1. M. Efroimson und andere. 

Die in außerordentlich schwieriger Lage in dieser Zeit durchgeführten umfang- 
reichen Transporte waren für das Militärtransportwesen und die Eisenbahn eine 
Überprüfung ihrer Möglichkeiten und eine erste ernsthafte Bewährungsporbe. 











Militärtransporte in der Schlacht um Leningrad 


Der Kampf auf dem weiteren Vorfeld Leningrads entwickelte sich bereits in den er- 
sten Julitagen 1941. Ende August eroberten, die faschistischen deutschen Truppen. 
die Städte Tosno und Ljuban, Anfang September rückten sie zur Newa vor und be- 
setzten Schlüsselburg (heute Petrokrepost). 

Die Eisenbahnlinien, durch die Leningrad mit dem übrigen Land verbunden 
war, waren unterbrochen. Eisenbahnmilitärtransporte waren nur über kurze Entfer- 
‚nungen und vorwiegend innerhalb des Leningrader Knotens möglich. Speziell ge- 
bildete Pendelzüge, bestehend aus einigen Wagen und einer Diesellokomotive, be- 
förderten Munition, Bewaffnung und andere materielle Mittel unmittelbar in die, 
Stellungen der Truppen. Meist fanden diese Transporte in der Nachtzeit unter geg- 
nerischem Artillerie- und Granatyerferbeschuß statt. 

In vollem Betrieb war innerhalb des Knotens Leningrad die Finnische Richtung 
als Bestandteil der Oktober-Eisenbahn. Sie gewährleistete die Verbindung zur le- 
benswichtigen Trasse über den Ladogasee. Außerdem wurde in geringem Umfang 
der Zugverkehr auf der Karelischen Landenge nach Lewaschowo, Toksowo sowie 
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entlang dem Finnischen Meerbusen nach Nowaja Derewnja und Lisy Nos durchge- 
führt. 

In eine besonders schwierige Lage geriet die operative Gruppe „KÜSTE“ (POG) 
der sowjetischen Truppen, die den Brückenkopf Oranienbaum verteidigte. Der 
Transport von Truppen und Gütern in ihrem Interesse erfolgte nach der folgenden 
komplizierten Methode: Vom Verteilerbahnhof Kuschelowka bis zur Umschlag- 
stelle Lisy Nos mit der Eisenbahn, dann per Schiff auf dem Finnischen Meerbusen 
bei Deckung durch Kräfte der Kronstädter Marinebasis bis Oranienbaum und Leb- 
‚jashe. Im Winter führte diese Verbindung über das Eis des Finnischen Meerbusens. 

‚Zur Sicherstellung der Militärtransporte innerhalb des Brückenkopfes wurde der 
Eisenbahnabschnitt Oranienbaum-Lebjashe genutzt. Geleitet wurde der Betrieb 
durch eine selbständige Abteilung der Eisenbahnverwaltung, die über eine be- 
grenzte Anzahl Wagen, Dampf- und Diesellokomotiven verfügte. 

Die Militärtransporte zur Sicherstellung,der Handlungen der operativen Gruppe 
„KÜSTE“ verliefen unter sehr komplizierten Bedingungen, Die Militärtransportof- 
iziere der operativen Gruppe, die Bahnhofskommandanturen Lisy Nos und Leb- 
‚Jashe sowie die Eisenbahner arbeiteten aufopferungsvoll, exakt und zuverlässig in 
außerordentlich angespannter Lage. Durch ständige Artilleriebeschüsse der Hiller- 
truppen wurden die zum Umschlag von Truppen und Gütern gebauten Anleger und 
Hüfen immer wieder stark zerstört, jedoch schnell wieder hergestellt. Bei Artille- 
tieüberfällen wurden Kampflechnik und materielle Mittel auf dem Bahnhof Lisy 
'Nos vernichtet, gab es Verluste unter den Angehörigen des Militärtransportwesens 
und Eisenbahnern. 

‚Der Kommandant der wichtigsten Umschlagstelle der operativen Gruppe, Lisy 
Nos, Major A. A. Rachmaninow, wurde zweimal verwundet und erfüllte ungeachtet 
dessen weiter seine Aufgaben, In dieser schweren Zeit wurde die Verteidigung Le- 
ningrads zu einer Sache des ganzen Volkes. Unter schwierigsten Bedingungen ar- 
beitete die Industrie der Stadt, lieferte sie der Front Waffen, Munition und Beklei- 
dung. Das Kirow-Werk setzte Panzer und Artilleriebewaffnung instand. Der Perso- 
nalbestand an der Front wurde durch die Bevölkerung aufgefüllt. 

‚Am 19, November faßte der Militärrat der Leningrader Front auf Weisung des 
Hauptquartiers des Oberkommandos den Entschluß über den unverzüglichen Aus- 
bau einer Kraftfahrzeugtrasse über das Eis des Ladogasees und die Organisation 
von Militärtransporten über diese Trasse. 
it Kräften der Straßentruppen und der Leningrader Bevölkerung wurde unter 
schwierigsten Bedingungen, bei Schneesturm, Frost und unter gegnerischen Be- 
schuß bis 22. November die Trasse zur Nutzung vorbereitet. Die Kraftfahrzeuge 
führen über das Eis und brachten dem eingeschlossenen Leningrad Lebensmittel, 
Treibstoff und Munition. So begann die „Straße des Lebens‘, so nannten die Le- 
ningrader die Eistrasse über den Ladogasee, ihre Tätigkeit. Die Versorgung der 
Front und der Stadt mit allem für Leben und Kampf Notwendigen verbesserte sich 
merklich. Allein im Winter 1941/42 wurden auf der „Straße des Lebens“ mehr als 
361 000 t verschiedene Güter, davon 262 500 t Lebensmittel, in die eingeschlossene 
Stadt gebracht und mehr als 500.000 Leningrader sowie viele Industrieausrüstun- 
gen evakuiert. 

Im Februar 1942 bauten die Eisenbahntruppen auf Befehl der Front eine 
35,5 km lange Eisenbahnlinie von Woibokolo nach Kabona. Diese Zufahrtstraße 
verband das Ostufer des Ladogasees mit der Haupteisenbahnlinie Tichwin-Wol- 
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‚chowstroi und verkürzte die Fahrstrecke für die Kraftfahrzeugkolonnen auf der La- 
dogatrasse um 30 km. 

‘Von Mai bis November 1942 wurden am Ostufer des Ladogasees an die Um- 
schlagbahnhöfe Lawrowe, Kabona und Kosa 47.000 Eisenbahnwagen mit Versor- 
‚gungsgütern abgeliefert, die dann im Schiffstransport weiter nach Leningrad ge- 
bracht wurden. Auf den Umschlagbahnhöfen Lawrowo, Kabona und Kosa waren 
Bahnhofskommandanturen eingerichtet, die für die rechtzeitige und schnelle Über- 
nahme der eintreffenden Güter und ihre Umladung aus den ü 
Schiffe oder Kraftfahrzeuge verantwortlich waren. Die Planung und Führung dieser. 
Militärtransporte erfolgte durch eine operative Gruppe des Militärtransportwesens. 
der Leningrader Front, die auf dem Bahnhof Wolchowstroi stationiert war. 

‚Am Westufer des Ladogasees wurde der Bahnhof Ladoshskoje Osero als Um- 
schlagpunkt eingerichtet. Auch hier befand sich eine Bahnhofskommandantur, die 
die por Schiff eintreffenden Güter zu übernehmen und ihre Umladung entweder in 
Eisenbahnwagen zur Weiterbeförderung zum Frontverteilerbahnhof Kuschelowka 
oder auf Kraftfahrzeuge zum Transport nach Leningrad zu organisieren hatte, Auf 
‚dem Frontverteilerbahnhof würden die Transporte entweder für die Truppen der 
Front oder für die Stadt Leningrad umadressiert. Wagen mit Mehl rollten direkt in 
die Brotfabriken. Der Bahnhof war voll ausgelastet. 

Die Bahnhofskommandantur des Verteilerbahnhofes bestand überwiegend aus 
‚Offizieren der Eisenbahnabschnitts- und der Bahnhofskommandantur Wyborg, Die 
Offiziere dieser Kommandantur mit Hauptmann W. P. Rud an der Spitze leisteten 
ein großes Arbeitspensum, obwohl mehr als die Hälfte von ihnen an Skorbut und 
‚Auszehrung erkrankt war. Das’ganze Land nahm am Schicksal der eingeschlosse- 
nen Stadt Anteil, es schickte mehr und mehr Lebensmittel und andere Versor- 
gungsgüter. Eisenbahner, Kraftfahrer, Secleute, Straßenbahner, Binnenschiffer und 
Angehörige des Militärtransportwesens erfüllten mit Enthusiasmus und Verantwor- 
tung die Aufgaben der Partei bei der Versorgung der Stadt Leningrad und der Front 
mit allem für das Leben und den Kampf Notwendigen. Mit ihrem Mut und ihrer 
grenzenlosen Ergebenheit gegenüber der Heimat sicherten sie ein standhaftes und 
ununterbrochenes Funktionieren der Transportwege an allen Tagen der Blockade 
der heldenhaften Stadt. 

An dieser Stelle muß die außerordentlich zuverlässige Arbeit der Verwaltung Mi- 
litärtransportwesen der Leningrader Front, bei Kriegsbeginn unter Führung des Ge- 
nossen Kombrig E. W. Tulupow (Kombrig - entspricht Oberst), später des Genos- 
sen Oberst A. W. Winogradow, erwähnt werden. Exakt arbeiteten auch die Mitar- 
beiter der Eisenbahntransportkommandantur bei der Oktober-Eisenbahnverwal- 
tung unter Führung von Oberst S. $. Lewinez, danach von Generalmajor der tech- 
nischen Truppen A,G. Fokin, die Chefs Militärtransportwesen der Armeen 
W. 1. Werschinin, A. 8. Gopanjuk, 6. G. Miroschnitschenko, S. W. Chwastschow, 
die Bahnhofskommandanten W. P. Rud, A. A. Rachmaninow und viele andere Of- 
fiziere des Militärtransportwesens der Leningrader Front. 

‚Am 12. Januar 1943 erfüllten die Truppen der Leningrader und der Wolchow- 
Front die Weisung des Hauptquartiers des Oberkommandos und durchbrachen mit 
vereinten Anstrengungen die Blockade Leningrads im Abschnitt Moskowskaja Du- 
browka, Schlüsselburg südlich des Ladogasees. Der Durchbruch der Blockade schuf 
die Möglichkeit, eine direkte Landverbindung zur Stadt wiederherzustellen, die so- 
wohl für Militär- als auch für volkswirtschaftliche Transporte voll ausgenutzt 
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wurde. Das war aber nur ein Anfang. Alle übrigen Transportwege blieben abge- 
schnitten. Front und Stadt bereiteten verstärkt den völligen Bruch der Blockade 
und die Zerschlagung der faschistischen Truppen bei Leningrad vor. Das geschah 
‚am 14. und 15. Januar 1944, 

Am 14. Januar begannen die sowjetischen Truppen den Angriff vom Oranien- 
baumer Stützpunkt auf Ropscha und am nächsten Tage von Leningrad auf Ligowo 
und Krasnoje Selo. Bis Ende Januar 1944 waren durch unsere Truppen die Städte 
Puschkin, Krasnogwardejsk, Tosno, Ljuban, Tschudowo und Nowo-Sokolniki be- 
freit. Am 10. August war die Schlacht um Leningrad endgültig beendet. 


Militärtransporte während der Stalingrader Schlacht 





Eine umfangreiche und schwere Aufgabe erfüllten die Militärtransportorgane und 
die Eisenbahner zur Transportsicherstellung der Handlungen der sowjetischen 
Streitkräfte während der Stalingrader Schlacht, 

'Zur Sommer-Herbst-Offensive 1942 gelang es den Hitlergenerälen, an der sowje- 
tisch-deutschen Front mlichtige Kräfte zu konzentrieren: 226 Divisionen. Nach 
Schwächung des Widerstands der Sowjettruppen drang der Feind bis Woronesh, bis. 
zur Wolga, bis zum Kaukasus-Vorland vor. 

Ab Juli 1942 entwickelte sich eine der größten Schlachten in der Geschichte der 
Menschheit, die Stalingrader Schlacht. Sie dauerte mehr als 6 Monate an. Als 
standhafte, unüberwindliche Kraft stellten sich die sowjetiscflen Soldaten dem 
Feind entgegen. Unzählbar sind die Beispiele, die den Mut und die nie dagewesene 
Willenskraft der Verteidiger der Festung an der Wolgu belegen. Noch während der 
Verteidigungsgefechte begann die Vorbereitung der sowjetischen Streitkräfte auf 
einen mlichtigen Gegenangriff. Er begann am 19, November 1942 und endete mit, 
der völligen Zerschlagung der Hitlertruppen. In der Stalingrader Schlacht verloren 
die faschistischen Eroberer ciwa 1,5 Millionen Menschen, das heißt ein viertel aller 
damals an der sowjetisch-deutschen Front eingesetzten Kräfte. Die strategische Ini- 
tiative ging entscheidend und endgültig in die Hände der sowjetischen Führung 
über. 

Das Eisenbahnnetz im Kampfgebiet war schwach entwickelt. Stalingrad wurde 
vor dem Kriege unmittelbar nur durch eine Eisenbahnlinie, Poworino- Stalingrad, 
berührt, Eine andere, jenseits der Wolga gelegene Linie, Saratow-Urbach, führte 
nicht bis Stalingrad. Beide waren eingleisig und besaßen nur eine geringe 
Durchlaßfähigkeit. Während des Krieges wurden Baumaßnahmen zur Erhöhung 
der Durchlaßfähigkeit durchgeführt und neue Linien gebaut, so am rechten Wol- 
gaufer von Swijashsk nach Ilowlja. Ein wichtiger Abschnitt dieser großen Rochade 
zwischen Petrow Wal und Ilowlja mit einer Länge von 136 km wurde im Sommer 
1942 zur Nutzung freigegeben. Zur gleichen Zeit wurde der Bau einer Zweiglinie 
zwischen Achtuba und Gumrak über eine Wolgafähre bei Stalingrad fertiggestellt, 
Im August wurde die Linie Kisljar-Astrachan mit einer Fährübersetzstelle und 
einer Schwimmbrücke bei Astrachan freigegeben. Alle diese Maßnahmen erhöhten 
die Standhaftigkeit der Eisenbahnen im frontnahen Raum des Stalingrader Gebie- 
tes beträchtlich, 

Zur Sicherstellung der Kampfhandlungen unserer Truppen wurden Militärtrans- 
orte größten Umfanges durchgeführt. Allein an der Stalingrader Front trafen im 
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56 Züge (27 830 Wagen) mit Truppen und materiellen Mitteln ein. 

So erhielt die 64. Armee am 10. Juli 1942 den Befehl zur Verlegung aus dem 
‚Raum Tula, Stalinogorsk in den Raum Stalingrad. Die Verladung der Truppen be- 
gann noch am gleichen Tage, die gesamte Bewegung dauerte bis zum 25. Juli. Be- 
reits nach 15 Tagen konnte die Armee im neuen Raum in den Kampf eingeführt 
werden, 

Ab der zweiten Septemberhälfte begann in Voraussicht der Gegenoffensive eine 
Konzentrierung von Kräften und Mitteln zur Verstärkung der um Stalingrad han- 
delnden Fronten. Auch während des Gegenangriffs wurden umfangreiche Truppen- 
transporte durchgeführt. So wurde die 2.Gardearmee mit 165 Zügen aus dem 
Raum Mitschurinsk, Tambow, Morschansk herangeführt, Es wurden durchschnitt- 
lich 18 Züge täglich verladen. Die Entladung im Raum Arscheda, llowlja, Katscha- 
Nino begann in den ersten Dezembertagen. Bis zum 18. Dezember mittags waren 
150 Züge entladen, Diese Armee spielte eine entscheidende Rolle bei der Zerschla- 
sung der Hitlerschen Heeresgruppe „Don“, die den Einkreisungsring durchbrechen 
und die Armee Paulus’ entsetzen sollte. 

In der Zeit von Juli 1942 bis 1, Januar 1943 wurden auf den Eisenbahnlinien 
3269 Züge (160.283 Wagen) mit Truppen und 1056 Züge (42 094 Wagen) mit Mi 
tärgütern nach Stalingrad geführt, 

Die Transporte bewegten sich unter pausenloser Bombardierung durch die feind- 
liche Luftwaffe. Während der Stalingrader Operation hat der Feind auf die Süd- 
west- und die Rjason-Uraler Eisenbahn mehr als 90 000 t Bomben abgeworfen. Auf 
dem Abschnitt Filonowo-Stalingrad waren keine Bahnhofsgebäude, Wasserversor- 
gungsanlagen und Nachrichtenmittel mehr betriebsfähln. 

In diesen entscheidenden Tagen gewährleisteten die Eisenbahner, geführt vom 
Leiter der Südwest-Eisenbahnverwaltung A. P. Moltschonow die zuverlässige Erfül- 
lung aller Aufgaben der militärischen Führung zur Durchführung von Militärtrans- 
porten. 

Nicht besser war die Lage auf der Linie jenseits der Wolga. Trotzdem, ungeach- 
tet großer Zerstörungen, konnte die Bewegung von Zügen in Richtung Front stets 
aufrechterhalten werden. Die Militärtransportorgane, die Eisenbahner, die Eisen- 
bahntruppen und die Spezialformationen des Ministeriums für Verkehrswesen un- 
ternahmen alles, um die Militärtransporte zuverlässig zu gewährleisten. Entladun- 
gen mußten nicht selten auf freier Strecke erfolgen, In einigen Fällen sprangen die 
Panzer unmittelbar vom Wagen auf die Erde. Auch Munition mußte auf freier 
Strecke entladen und eingestapelt werden. Der Weitertransport erfolgte dann mit 
Kraftfahrzeugen. 

Die Führung der Transporte mußte wegen Fehlens von Nachrichtenverbindun- 
gen teilweise mit Verbindungsoffizieren aufrechterhalten werden, mit Offizieren 
des Militärtransportwesens, die mit Flugzeugen vom Typ Po-2 an die Strecken flo- 
gen und die notwendigen Weisungen an die Organe des Militärtransportwesens, die 
Führungsorgane der Eisenbahn und die Kommandeure der transportierten Truppen 
übermittelten. 

Am 2. Februar vollendeten die Truppen der Donfront die Vernichtung der bei 
Stalingrad eingekesselten Gruppierung der faschistischen Truppen. Für die mi 
rische Führung und das Militärtransportwesen der Front entstand eine neue, kom- 
plizierte Aufgabe, die Verlegung der Truppen in eine neue strategische Richtung. 
Es waren ungefähr 900 Züge mit Truppen zu verladen und zu verlegen. 
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Zunächst wurden die Verbände und selbständigen Truppenteile auf die Tran: 
porte aufgeteilt. Die Truppen hatten die Kampfhandlungen soeben erst beendet. 
Jede Einheit, jeder Truppenteil verfügte somit über unterschiedliche Ist-Bestände, 
an Personal, Kampflechnik und Transportmitteln. Deshalb war die Verwendung ty- 
pisierter Berechnungsgrundlagen, selbst für gleichartige Truppenteile, nicht mög- 
lich, Die Offiziere des Militärtransportwesens der Armeen und der Front mußten, 
deshalb die Berechnungen für jeden Truppenteil gesondert durchführen. Erst da- 
nach konnte ein Gesamtplan der Verladung und der Abfahrt der Transporte mit 
Festlegung der Verladebahnhöfe und der Abfahrtzeiten für jede Division und jeden 
selbständigen Truppenteil erarbeitet werden. 

Die Transporte wurden im wesentlichen auf dem Abschnitt Hlowlj 
Iaden, dessen Bahnhöfe socben wiederhergestllt waren, die aber keine Verladeein- 
richtungen hatten. Diese mußten durch die Eisenbahntruppen aus behelfsmäßigem 
Material gebaut werden. Die auf den Bahnhöfen vorhandenen Gleise gewü 
ten auch oft nicht die für die Verladung notwendigen Rangierbewegungen. 

Das diensthabende Personal des Militärtransportwesens und der Eisenbahn war 
auf den Bahnhöfen in der Regel in Erdbunkern, selten in erhalten gebliebenen 
Siedlungshäusern in der Nähe der Bahnhöfe, untergebracht. Die Verladungen wur 
den unmittelbar auf den Bahnhöfen durch Offiziere des Militärtransportwesens der, 
Front kontrolliert. Dadurch konnten alle während der Verladung entstehenden Fra- 
‚gen schnell und operatiy geklärt werden. 

Die Zentralyerwaltung MTW versuchte, die Verladebedingungen zu erleichtern. 
Es wurde der Versuch unternommen, vorgebildete Leerzüge nach typischem Be 
stand für bestimmte Verbände und Truppenteile dem Verladeraum zuzuführen. 
Diese Maßnahme schlug fehl, da die.entsprechenden Berechnungen für die Soll- 
stärke der Verbände und Truppenteile an Personal und Technik vorgenommen wor-) 
den waren und nicht dem wirklichen Bestand entsprachen. So mußten alle vorge: 
bildeten Züge umgebildet werden, was die Arbeit im Verladeraum weiter kompli- 
zierte, Trotzdem diese Maßnahme keine positiven Resultate brachte, muß man 
doch vermerken, daß das Zentrale Organ des Militärtransportwesens Verständnis) 
für die Schwierigkeiten bei der Verladung unter solchen komplizierten Vorausset-) 
zungen aufbrachte und auch den Versuch unternahm, einen Teil dieser Schwierig.) 
keiten auf sich zu nehmen und dadurch die Arbeit an den Verladestellen zu er-) 
leichten. Für dieses aufrichtige Bemühen, Hilfe zu erweisen, waren die Angehöri-) 
gen des Militärtransportwesens im Stalingrader Raum den Offizieren der Zentral- 
verwaltung äußerst dankbar, die sich mit Truppentransporten beschäftigten und, 
das ist die Hauptsache, sich als glühende Patrioten der Sache erwiesen. Dazu ge- 
hörten D. $. Antonenko, A.M. Kiseljew, E. A. Konew, A. P. Krasnostschekow,| 
S.N. Medwedjew, P. W. Maximow, S. N. Rjabokobylko, W.M. Solowjow, W. M. 
Uljanow, A. I. Schimko. Geführt wurde diese wichtige und verantwortungsvolle Ar-| 
beit von W. W. Stoljarow, G. M. Wdowitschenko, G. I. Tscherwjakow und W. F. Di- 
kuschin. 

Bei der Verladung enstanden auch Schwierigkeiten dadurch, daß es an vier- 
achsigen Flachwagen fehlte. Zu Beginn der Transporte mußte aus diesem Grunde 
sogar teilweise die Reihenfolge der Züge geändert werden. Um die Durchsetzung 
des Transportplanes zu sichern, wurde ein „eiserner Bestand“ an solchen Wagen ge-| 
schaffen. Die Erfahrung des vergangenen Krieges Ichrt, daß es bei Konzentrationen) 
von Militärtransporten oft an vierachsigen Flachwagen fehlte. 
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‚Reisezugwagen für die Offiziere tauchten im Verladeraum überhaupt nicht auf. 
Bereits zu Beginn des Krieges wurde ein bedeutender Teil des Reisezugwagenbe- 
standes zur Bildung von Lazarettzügen und anderen beweglichen Einrichtungen 
verwendet. Deshalb war es nicht möglich, solche Wagen für Truppentransporte zur 
Verfügung zu stellen, wie das in Friedenszeiten üblich war. Unter größter Anstren- 
gung war es gelungen, einige Reisezugwagen für den Transport bereitzustellen, in 
dem der Frontstab verlegt wurde. Sogar die Führungsorgane der Armeen führen in 
Mannschaftswagen. 

Mit einigen der ersten Transporte wurde der Frontstab verlegt. Auf dem Bahnhof 
Bedetowskaja verblieb lediglich eine operative Gruppe der Front unter Führung des, 
Stellvertreters des Frontoberbefehlshabers, General K. P. Trubnikow. Die operative 
Gruppe des Militärtransportwesens der Front wurde im Dorf Wawilowo, unweit des 
‚Bahnhofs Ilowlja, stationiert, von wo aus Nachrichtenverbindungen mit den be- 
triebsführenden Organen der Eisenbahn und den Bahnhofskommandanturen im 
Verladeraum bestand. 

‚Obwohl zwischen Bedetowskaja und Wawilowo ungefähr 100 km lagen und die 
Fahrt zwischen beiden Punkten viel Zeit in Anspruch nahm, war diese Lösung gün- 
, denn die operative Gruppe des Militärtransportwesens war unmittelbar in der 
Nähe des Verladeraumes und konnte ständig Kontrolle und Einfluß auf den Verla- 
deprozeß ausüben. 

Bald traf auch eine operative Gruppe des Volkskommissariats für Verkehrswesen 
mit dem Stellvertreter des Volkskommissars N.I.Sinegubow an der Spitze aus 
Moskau ein. Sie richtete sich auf dem Bahnhof Pauschino in Arbeitswagen ein, zu 
denen auch ein Nachrichtenwagen gehörte. 

Zur Verbesserung des Zusammenwirkens wurde die operative Gruppe des Mili- 
ärtransportwesens ebenfalls nach Pauschino verlegt. Sie bezog dort einen Reise- 
zugwagen, erhielt gute Nachrichtenverbindungen und befand sich jetzt im Zentrum 
des Verladeraumes. Auch die Entfernung nach Beketowskaja wurde wesentlich kür- 
zer, wohin man häufig zu Meldungen über den Ablauf der Verladung und die Ab- 
fahrt der Transporte befohlen wurde. Die gemeinsame Unterbringung der operati- 
ven Gruppen des Militärtransportwesens und des Volkskommissariats für Verkehrs- 
wesen war auch deshalb günstig, weil dadurch alle Fragen im Zusammenhang mit 
der Verladung und dem Transport der Truppen operativ, im direkten Gespräch, ge- 
1öst werden konnten. 

‚Täglich führen vom Abschnitt Ilowlja-Gumrak 10 bis 12 und von jenseits der‘ 
Wolga 2 bis 4 Züge ab. Insgesamt verlegten aus dem Raum Stalingrad 894 Züge. 
Davon waren 662 für die Zentral- und die Steppenfront bestimmt. 

Während der Stalingrader Schlacht und der Umgruppierung der Truppen der‘ 
Donfront wurden die Militärtransporte erfolgreich geführt durch die Offiziere des 
Militärtransportwesens G. E. Nelowko, T. K. Dragomostschenko, W. W. Tschepu-) 
senko, A. N. Waraa, I. N. Tschaika, K. $. Rewjuk, N. D. Suprowitsch, 8. S. Sherli- 
2yn, G.1. Maximow, K.1. Managadse, N. A. Polynin, 1. E. Katschalow und A. A. 
'Netschajew. Leiter der Eisenbahntransportkommandantur waren bei der Südost-1 
senbahnyerwaltung J. I. Stschepennikow, B. M. Gusew, T. I. Polownikow, bei der) 
Rjasan-Uraler Eisenbahnverwaltung P. P. Sasorin. Bahnhofskommandant von Sta- 
ingrad war W. P. Lapin. Das Militärtransportwesen der Fronten führten in dieser 
Zeit A. A. Korschunow in der Stalingrader, K. A. Rassalow in der Don- und S.N. 
Kresek in der Südwestfront. 
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Militärtransporte in der Kursker Schlacht 


Im Raum des Kursker Bogens entwickelte sich im Sommer 1943 eine der mächtig- 
sten Schlachten des zweiten Weltkrieges, die Kursker Schlacht. An ihr waren 
sige Truppenkontingente mit verschiedenartigster Kampftechnik betei 
ten der Sowjetarmee kämpften 2,6 Millionen Soldaten mit 52 500 Geschützen und 
Granatwerfern, 8200 Panzern und Selbstfahrlefetten sowie fast 7000 Flugzeugen. 
"Die Schlacht dauerte 50 Tage: die Verteidigungsperiode vom 5. bis 12. Juli, der Ge- 
genangriff vom 12. Juli bis 23. August 1943. Der Gegenangriff der sowjetischen 
Truppen umfaßte 2 Operationen, die Orlower (12. Juli bis 18. August) und die Bel- 
‚gorod-Charkower Operation (3. bis 23. August). 

Die Organe des Militärtransportwesens hatten in der Kursker Schlacht viele kom- 
plizierte Aufgaben zur Sicherstellung der Operationen zu lösen. Eine Vielzahl von 
'Truppen- und Versorgungstransporten mußte durchgeführt werden, trotzdem die 
Leistungsfähigkeit des Eisenbahnnetzes, besonders im rückwärtigen Raum der 
Front, völlig unzureichend war. Die Durchlaßfähigkeit mußte verstärkt werden. So 
konnte beispielsweise der Eisenbahnabschnitt Kastornoje-Kursk auch bei maxima- 
ler Nutzung der faktisch möglichen Durchlaßfähigkeit den Erfordeı 
Fronten nicht genügen. Nicht alle Fronten verfügten über eigene Militäreisenbahn- 
linien. So mußte die Masse der Transporte für die Woronesher Front auf Eisen- 
bahnlinien im Streifen der Zentralfront abgewickelt werden. Erst Ende Juli, als die 
Operation schon im Gange war, erhielt diese Front die Eisenbahnlinie Oskol-Sara- 
jewka, 

Die Eisenbahnknoten Wolowo, Uslowaja, Jelez, Kostornoje, Walniki und andere 
hatten bei der Wiederherstellung nicht die notwendige Gleisentwicklung erhalten, 
was zusitzliche Schwierigkeiten bei der Transportdurchführung mit sich brachte. 

Anfang Juli 1943 waren am Eisenbahnnetz der Fronten 140 Truppenteile und 
Einrichtungen des Militärtransportwesens verteilt, davon 90 an der Moskau-Don- 
basser Eisenbahn. 

Rücksicht auf die große Anzahl von Fronten, die gemeinsam eine Eisen- 



































bahnlinie nutzten, wurde die Führung der Militärtransporte zentralisiert. Um eine 





zuverlässige Abstimmung zwischen den Militärtransportorganen zu sichern, wur- 
den an die wichtigsten Knoten und Abschnitte operative Gruppen unter Führung 
verantwortlicher Vertreter der Zentralverwaltung Militärtransportwesen und der 
Verwaltung Militärtransportwesen der Fronten geschickt. 

Das Ausmaß der Kursker Schlacht bestimmte auch den Umfang der Militärtrans- 
porte. Von März bis August 1943 wurde nach Plänen des Zentrums und der Fron- 
ten eine riesige Menge Truppen, Kampftechnik, Bewaffnung, Munition, Treibstoff 
und anderer materieller Mittel transportiert. Allein mit der Eisenbahn wurden 
467 255 Wagen befördert. In bestimmten Zeiten erreichte der Umfang an Entla- 
‚dungen für nur 4 Fronten, die Brjansker, Zentral-, Woronesher und die Steppen- 
front, 120 Züge (6000 Wagen) am Tag. Die Truppentransporte machten 48% 
(@24 377 Wagen) aller Militärtransporte aus. Davon wurden 76,6% zentral und 
23,4% durch die Fronten geplant. 

‚Nach Plänen der Fronten wurden Truppen und Kampflechnik vor allem im Mai, 
Juli und August 1943 transportiert. Die Lage auf der Eisenbahn war aufs äußerste 
angespannt. Durch die geringe Durchlaßfähigkeit war die Möglichkeit der Zufüh- 
rung materieller Mittel zu den Fronten begrenzt. 
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Strecken für die Verlegung der Eisenbahntransporte der Brjansker Front 


‚Anfang Oktober 1943 wurde durch das Hauptquartier des Oberkommandos die 
Brjansker Front aufgelöst. Drei ihrer Armeen und das Kavalleriekorps wurden der 
Zentralfront unterstellt sowie das Führungsorgan der Front und 2 Armeen in den. 
‚Raum Welikije Luki zur Formierung der Baltischen Front verlegt. 

‚Ab 20. Oktober wurde die Baltische Front in 2. Baltische Front (Chef des Militär- 
ransportwesens General P.1. Rumjanzew), die Kalininer in 1. Baltische Front 
(Chef des Militärtransportwesens General B. N. Gorjainow), die Zentralfront in Be-, 
lorussische Front (Chef des Militärtransportwesens General A. G. Tschernjakow) 
umbenannt. 

Die Verlegung des Führungsorgans und zweier Armeen der früheren Brjansker 
Front in den Raum Wlikije Luki hatte große Bedeutung. In möglichst kurzer Zeit 
mußten auf der Eisenbahn 730 Züge mit Truppen, rückwärtigen Truppenteilen und 
Einrichtungen gefahren werden. Die Konzentrationen wurden mit einem Tempo 
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von 24 Zügen täglich geplant und über 3 Strecken geführt: Die erste verlief von 
‚Bologoje, Soblago nach Wlikije Luki mit Entladung im 
Raum Toropez, Welikije Luki (12 Züge täglich), die zweite zweigte in Lichoslawl 
ab nach Soblago über Torshok (6 Züge täglich) mit Entladung im Raum Soblago, 
‚Ohne den Abschnitt Soblago-Welikije Luki zu benutzen. Die dritte Strecke führte 
von Brjansk über Wjasma, Rshew nach Welikije Luki (6 Züge täglich) mit Entla- 
‚dung auf dem Abschnitt Staraja Toropa-Welikije Luki. Die Linie Moskau-Bolo- 
goje war zweigleisig, die übrigen waren eingleisig. 

Bevollmächtigter des Staatlichen Verteidingungskomitees für die Entladung der 
‚Truppen war das Mitglied des Militärrates der 2. Baltischen Front L. S. Mechlis, 
seine Stellvertreter von der Zentralverwaltung des Militärtransportwesens der Stell 
Vertreter des Verwaltungschefs General W. I. Dmitrijew, vom Volkskommissariat 
für Verkehrswesen A. M. Wasiljew. Den VerladeproeB im ursprünglichen Verle- 
gungsraum leitete der Frontstab unter unmittelbarer Führung seines Chefs, des Ge- 
nerals L.M. Sandalow und des Chefs Militärtransportwesen der Front, P. 1. Rum- 
Janzew. Zur Gewährleistung der Entladung der im Raum Welikije Luki eintreffen- 
den Truppen wurde ein Entladeraum eingerichtet. 

Die Erfahrung des Großen Vaterländischen Krieges lehrt, daß es unmöglich 
an einer Ver- oder Entladestelle mehr als 4 bis 5 Züge am Tag zu behandeln. Unge- 
‚nügende Gleisentwicklung auf den Bahnhöfen, geringe Durchlaßfähigkeit der wie- 
derhergestellten Eisenbahnlinien, das Fehlen von Rampen und Behelfseinrichtun- 
gen für die Ver- und Entladung und die Notwendigkeit, aus Geheimhaltungsgrün- 
den die Entladung in der Nacht durchzuführen, all das wirkte.sich negativ auf das 
Entladetempo aus. 

Um das geplante Entladetempo zu halten, mußte die Anzahl der für Ver- und 
‚Entladearbeiten geeigneten Bahnhöfe erhöht werden. Deshalb wurden auf dem Ab- 
schnitt Toronez-Welikije Luki drei und auf dem Abschnitt Staraja Toropa-Weli- 
kije Luki zwei Bahnhöfe für Entladungen vorbereitet. Außerdem wurde auf dem 
‚Bahnhof Welikije Luki die Möglichkeit geschaffen, Züge aus beiden Richtungen 
gleichzeitig zu entladen. 

Die Transporte aus Richtung Lichoslawl wurden auf den Bahnhöfen Shukopa 
und Sabloga entladen. Die Gesamtzahl an Entladebahnhöfen gewährleistete eine 
zuverlässige und ununterbrochene Entladung von täglich 24 Zügen. Auf jedem 
Entladebahnhof wurden 2 bis 3 Seitenrampen aus Holz, je 4 bis 5 Wagen lang, auf 
dem Bahnhof Welikije Luki eine zuglange Seitenrampe aus Holz zur Entladung 
von Zügen mit Panzern und schwerer Kampftechnik gebaut. Den Bau dieser Ram- 
pen hatten die Eisenbahntruppen übernommen. Alle Rampen wurden schnell und 
in guter Qualität gebaut. Ausbildung, Erfahrung und Routine, gewonnen in den 
Jahren des Krieges, machten sich positiv bemerkbar. 

Die Entladung der Truppen verlief im wesentlichen reibungslos, traten doch ein- 
mal irgendwelche Stockungen auf, wurden die Reserveentladebahnhöfe genutzt. 
‚Auch hier muß die kluge und organisierte Arbeit der OMziere des Militärtransport- 
wesens und der Eisenbahner, die mit der Betriebsführung betraut waren, gewürdigt 
werden. Großen Anteil daran hatten der Chef Militärtransportwesen der 1. Balti- 
schen Front, Generalmajor der technischen Truppen B.N. Gorjasnow sowie die 
‚Abteilungsleiter M. P. Sakowitsch und B. I. Strishak. 

Die Führung und alle Angehörigen des Militärtransportwesens und der transpor- 
tierten Truppen wußten, daß von der rechtzeitigen Entladung der Transporte die er- 
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folgreiche Arbeit des gesamten Entladeraumes abhing, und sie unternahmen alles, 
um die Wagen so schnell wie möglich freizumachen. Alle Transporte mit Panzern 
und anderer Kampflechnik wurden rechtzeitig entladen, jeder Kommandeur 
kannte seinen Platz, die Fahrer führten exakt alle Kommandos aus. So verließen 
die Panzer ohne Verzögerung die Wagen. In allen Entladeräumen wurden insge- 
‚samt 22 bis 24 Tranporte täglich entladen. Die Leerzüge wurden rechtzeitig zurück- 
geführt, 

Plötzlich kam jedoch die Weisung, alle Tranporte der 6. Gardearmee, die im 
Raum Soblago entladen werden sollten, zur Entladung bis in den Abschnitt Toro- 
pez-Welikije Luki zu fahren. Dadurch mußte der Abschnitt Soblago-Welikije 
Luki von 2 Transportströmen befahren werden, dem aus Richtung Bologoje, der im 
Plan vorgesehen war, und darüber hinaus von dem aus Lichoslawl. Unter diesen 
Bedingungen ging die Entladung auf 16 bis 18 Transporte täglich zurück, die Züge 
stauten sich an den Zugängen. Mit Genehmigung des Chefs der Rückwärtigen 
Dienste der Roten Armee, Armeegeneral A. W. Chruljew, der die Kommission des 
Volkskommissarlats für Verteidigung zur Organisation der rückwärtigen Sicherstel- 
lung leitete und sich deshalb im Entladeraum befand, wurde die Weiterfahrt von 
Transporten aus Richtung Lichoslawl über Soblago hinaus verboten. Ausgenom- 
‚men waren einige Züge mit Panzern und schwerer Technik, die auf dem Bahnhof 
‚Andreapol und als Ausnahme auf dem Abschnitt Toropez-Welikije Luki entladen 
wurden, Ungeführ nach einer Woche normalisierte sich der Ablauf und die Entla- 
dungen wurden ohne Störungen fortgesetzt. 

Gleichzeitig mit diesen Truppentransporten sollten auf der Strecke Bologoj 
Welikije Luki über 20 Ganzzüge mit Munition ankommen, Mit Rücksicht auf die 
hohe Belastung dieses Abschnitts, aber auch wegen der geringen Einwirkung der 
gegnerischen Luftwaffe auf das Fronteisenbahnnetz, gestattete der Militärrat der 
Front, diese Ganzzüge ohne weitere Behandlung durchzulassen. Die Aufgabe 
Wurde erfüllt, 











Militärtransporte während der Weichsel-Oder-Operation 


Die Weichsel-Oder-Operation der 1. Belorussischen Front war eine der größten 
Operationen. Sie war die Vorgängerin der entscheidenden, der Berliner Operation. 
Vor dem Militärtransportwesen der 1. Belorussischen Front standen dabei viele 
dringende Aufgaben zur zuverlässigen Sicherstellung der Truppen. 

In der Vorbereitungsperiode erhielt die Front bedeutende Transportströme mit 
‚Reserven, Auffüllungen sowie Transporte mit materiellen Mitteln. Die Transportin- 
tensität war hoch und erreichte bis 50 Zugpaare täglich, die Eisenbahn war lange 
Zeit maximal ausgelastet. Wegen der Geheimhaltung wurden die Truppentrans- 
‚porte überwiegend in der Dunkelheit entladen. 

Die Front verfügte über ein entwickeltes Eisenbahnnetz ind stützte sich auf‘ 
2 Hauptlinien. Alle Strecken waren auf sowjetische Spurweite umgenagelt worden. 
Das diente einer schnellen Zuführung der Truppen und Militärgüter sowie der Eva- 
kuierung Kranker und Verwundeter in Lazarettbasen am besten. Es gab zwei Front- 
verteilerbahnhöfe mit guter Gleisentwicklung, Brest und Kowel, sowie Versor- 
gungs- und Entladebahnhöfe. Es war vorgesehen, zwei Umladeräume einzurichten: 
Warschau-Praga und Deblin. Dort sollten Truppen und materielle Mittel aus Wa- 
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gen mit sowjetischer in solche mit europäischer Spurweite umgeladen werden. Die 
Front hatte beim Staatlichen Verteidigungskomitee die Umspurung der Gleise bis. 
Poznan (300 km) auf sowjetische Spurweite rechtzeitig beantragt. Bis 29. Januar 
1945, d.h. bis fast zum Ende der Operation, war dafür jedoch keine Genehmigung 
eingegangen [1, $. 223 bis 224). 

"Die Führung des Militärtransportwesens der Front arbeitete eng mit der Verwal- 
tung Wiederherstellung und mit der Nutzungsverwaltung des Volkskommissariats 
für Verkehrswesen zusammen und erhob die Forderungen für den Bau und die Ge- 
staltung wichtiger Transportobjekte entsprechend den Bedürfnissen der Front. 

Hilfe bei der Zuführung der Militärtransporte auf der Eisenbahn erwiesen die 
Bevollmächtigten der Zentralverwaltung des Militärtransportwesens und des Volks- 
'kommissariats für Verkehrswesen, die entsprechend einer Festlegung des Staatli- 
chen Verteidigungskommitees vom 7. Oktober 1944 eingesetzt worden waren. 

‚Als Bevollmächtigter bei der Abteilung Verkehrswesen des Polnischen Komitees 
der Nationalen Befreiung (PKNO) arbeitete der Generalmajor der technischen 
Truppen P. 1. Rumjanzew. Außer ihm wurden in allen Direktionen der Polnischen 
Staatsbahn Bevollmächtigte und für die wichtigsten Knoten und Bahnhöfe Kom- 
mandanten eingesetzt. Die genannten gemischten Militärtransportorgane wurden 
durch gut ausgebildete Spezialisten mit Erfahrung bei der Arbeit im Krieg und un- 
ter komplizierten Bedingungen ergänzt. Sie verstanden es, die Bedürfnisse der 
Fronten zuverlässig zu befriedigen und arbeiteten gut mit den polnischen Eisen- 
bahnern zusammen, 

Der Chef Militärtransportwesen der Front verfügte über genügend Truppenteile 
und Einrichtungen. Insgesamt waren es S8, davon 3 Lufiverteidigungsregimenter 
zur Begleitung der Züge (1, 8.227]. 

‚Ende Januar 1945 verschärfte sich die Lage am rechten Flügel der 1. Belorussi- 
schen Front, so daß dringend materielle Mittel zur Sicherstellung der Truppen am 
rechten Flügel zugeführt werden mußten. Entfernungen und Umfang waren sehr 
groß, deshalb kam nur der Transport per Eisenbahn in Frage. 

‚Am 29. Januar 1945 traf endlich die Anweisung des Staatlichen Verteidigungsko- 
mitees ein, die Eisenbahnlinie bis Poznan (300 km) umzuspuren [1, 8.253]. Es 
Wurde der Entschluß gefaßt, gleichzeitig beide Gleise umzunageln. Infolgedessen 
mußte für die Materialtransporte zum rechten Flügel der 1. Belorussischen Front 
die südliche Linie genutzt werden. Sie verlief von Deblin über Skarzyska, Ka- 
mienna, Lodz, Kutno, Wroclawick, Torun, Bydgoszcz, Schneidemühl, Landsberg 
nach Küstein. Diese Linie war wenig zerstört, und sie wurde durch die 5, Eisen- 
bahnpionierbrigade (Kommandeur Oberst T. K. Jazyno) wiederhergestellt. Aller- 
dings schaffte es die Brigade nicht, die Eisenbahnnachrichtenverbindungen wieder- 
herzustellen. Ungeachtet dessen entschloß sich der Chef Militärtransportwesen der 
Front (General A. G. Tschernjakow), die Transporte über diese Linie zu organisie- 
ten, So verliefen die Transporte mit Munition, Treibstoff und Lebensmitteln für 
den rechten Flügel der Front: Beginnend am 23. Januar wurden täglich 8 bis 
10 Züge mit je 30 bis 40 Wagen abgesandt. Das ergab bis zum 10, Februar 
170 Züge mit etwa 50.000 1, davon 20 000 t Munition. 

‚Zur Sicherstellung der Transporte wurden durch die Militärtransportorgane etwa 
15000 Beutewagen und 380 Dampflokomotiven mit europäischer Spurweite 
genutzt. Die Aufgabe wurde .erfüllt. Da der Chef Militärtransportwesen der 
Front zeitweilig keine Eisenbahn-Nachrichtenverbindung hatte, wurden zur 
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‚Führung der Transporte Flugzeuge Po-2, Funkstationen und PKWs eingesetzt. 

‚Großes leisteten in dieser schwierigen Operation die Angehörigen der Militär! 
transportorgane der Front und der Armeen (G.K. Dragomostschenko, 
M. A. Stschetinin, W. P. Tschibor, $. $. Karpuschin, W. W. Tewtoradse, W. M. Li- 
chatschew). Große Hilfe bei der Organisation der Transporte erwiesen auch die Hö-, 
rer der Militärtransportakademie, die auf den Fronteisenbahnlinien ihr Praktikum 
absolvierten. 

Der Oberkommandierende der 1. Belorussischen Front, Marschall der Sowjet- 
union G.K. Shukow, schätzte die Sicherstellung der Weichsel-Oder-Operation so, 
ein: „Dig Weichsel-Oder-Operation war materiell-technisch gut vorbereitet. Die 
‚Rückwärtigen Dienste der Front und der Armeen haben ihre Aufgaben gli 
bewältigt.“ [6, 5.268) 





Militärtransporte in der Berliner Operation 


Die Berliner Operation beendete den Großen Vaterländischen Krieg. Sie wurde 
durch die 1. und 2. Belorussische, die 1. Ukrainisch Front und die Baltische Rot- 
bannerflotte vom 16. April bis 9. Mai 1945 durchgeführt. Die Vorbereitung der 
‚Operation war äußerst kurz. Sie dauerte etwa zwei Wochen. 

Die Transportsicherstellung der Berliner Operation war eine der wichtigsten Auf- 
gaben des Militärtransportwesens der beteiligten Fronten während des gesamten 
Krieges. Die Lage auf dem Eisenbahnnetz war im großen und ganzen günstig, Jede 
Front verfügte über zwei Fronteisenbahnlinien. Davon war jeweils eine auf sowjeti- 
sche Spurweite (1524 mm) umgenagelt. Außerdem wurden einzelne Abschnitte mit 
europäischer Spurweite (1435 mm) genutzt. 

Während der Berliner Angriffsoperation verlief der Betrieb auf den Fronteisen- 
bahnlinien nicht schlecht. Sie hatten eine genügende Durchlaßfähigkeit. Im März, 
1945 war die Umspurung von Moskau bis Frankfurt (Oder) abgeschlossen, und der 
durchgehende Verkehr wurde eröffnet. Eine Umladung im Raum Warschau war 
nicht mehr nötig, Während der Vorbereitung zur Operation wurde die Leistungsfü- 
higkeit der Fronteisenbahnlinien weiter verbessert, weitere Abschnitte wurden um- 
gespurt, die Nutzung kam in Gang. 

Die Führung der 1. Belorussischen Front half den örtlichen Eisenbahnern, wo sie 
konnte. Als Beispiel sei hier angeführt, daß der Militärrat für die Verpflegung der 
polnischen i 

Die Fronteisenbahnlinien wurden intensiv genutzt. In der Vorbereitung und 
während der Operation wurden 192 163 Wagen herangeführt, davon für die 1. Belo- 
russische Front 81.467 Wagen (1630 Züge), täglich etwa 35 Züge, für die 2. Belo- 
russische Front 34 563 Wagen (806 Züge), durchschnittlich 18 Züge täglich, für die 
1. Ukrainische Front 76 133 Wagen (1483 Züge); das entsprach etwa 25 Zügen täg- 
lich. 

70% der für die 1. Belorussische Front bestimmten Züge liefen über den Front- 
verteilerbahnhof Warschau-Praga, die restlichen 30% über den Verteilerbahnhof 
Deblin, wo die Güter von Wagen mit sowjetischer auf solche mit europäischer 
‚Spurweite umgeladen wurden. Die Umladekapazität des Debliner Knotens betrug 
20 Züge pro Tag. 

Während des Vormarsches nach Westen erbeuteten die Truppen der 3 Fronten 
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1222 Dampflokomotiven und etwa 35 000 Güterwagen, die auf Entschluß der Chefs 
"Militärtransportwesen der Fronten und Armeen für Militärtransporte auf den 
Fronteisenbahnlinien mit europäischer Spurweite genutzt wurden. 

‚An allen Fronten wurden auch Truppentransporte durchgeführt. So wurde zum 
Beispiel die 3. Armee in der kombinierten Methode von der 3. Belorussischen 
‚Front zur ersten verlegt. Diese erhielt außerdem zur Verstärkung das 3. Artillerie- 
korps, die 2. Garde-Granatwerfer-Division sowie das 38., 50. und 318. Granatwer- 
ferregiment. Zum Bestand der 2. Belorussischen Front kam die 19. Armee. Außer- 
‚dem wurden hier Transporte mit 101 Zügen innerhalb der Front durchgeführt. Die 
1. Ukrainische Front erhielt im kombinierten Transport, ebenfalls von der 3. Belo- 
russischen Front, die 28. und 31. Allgemeine Armee. Für jede Armee wurden 
70 Transporte benötigt 

Eine große Arbeit leistete das Militärtransportwesen der Fronten auch zur Si- 
‚cherstellung dieser entscheidenden Operation. Viele Generale und Offiziere des 
Militärtransportwesens durchliefen den ruhmreichen Weg von Moskau und Sta- 
lingrad bis zur Höhle der faschistischen Bestie, bis Berlin. Gemeinsam mit allen- 
‚Angehörigen der Sowjetarmee feierten sie den Sieg über das faschistische Deutsch- 
land, unter ihnen A. G. Tschernjakow, N. P. Pidorenko, B. N. Gorjainow, G. E. Ne- 
lowko, F.J. Kaduchin, A. F. Wasiljew, G. K. Dragomostschenko, W. W. Tschepu- 
renko, I.N. Tschaika, M. A. Koshemjakin, W. N. Stschetinin und viele andere. 

Im Zusammenhang mit dem bevorstehenden großen Umfang an Militärtranspor- 
ten von Europa nach dem Fernen Osten wurde eine spezielle Verfügung des Staatli- 
chen Verteidigungskomitees vom 13. April 1945 über Maßnähmen zur Verbesse- 
rung der Arbeit der Eisenbahnen Sibiriens und des Fernen Ostens erlassen. Ihre 
Durchlaßfühikeit sollte erhöht und der Lokomotivpark aufgefüllt werden, 

‚Auf Entschluß des Staatlichen Verteidigungskomitees und des Hauptquartiers 
des Oberkommandos begann die Verlegung von Truppen hinter den Baikal und in 
den Fernen Osten. Der Transportplan war in seinen Parametern einzigartig, Auf der 
‚einzigen Transsibirischen Eisenbahnlinie wurden Truppen und materielle Mittel 
über Entfernung von 9000 bis 12 000 km verlegt. 

In den Bestand der Transbaikalfront wurden aus dem Raum Königsberg die 39. 
und aus dem Raum Prag die 53. allgemeine Armee und die 6. Garde-Panzerarmee 
verlegt, zur 1. Ferostfront aus Ostpreußen die 5. Armee. Gleichzeitig wurden eine 
‚große Anzahl Panzer-, Artillerie-, Flieger-, Pionier-Straßenbau- und andere Trup- 
penteile sowie Kampflechnik und materielle Mittel transportiert. Zur Abwicklung 
aller Transporte standen 3 Monate zur Verfügung: Mai, Juni und Juli 

Das Transporttempo betrug für jede Armee 4 bis 8 Züge in 24 Stunden. Die An- 
zahl an Zügen für jede Armee sowie die anderen Verbände und Truppenteile war. 
durch den Generalstab streng limitiert. Für den Transport jeder allgemeinen Armee 
Wurden 110 Züge bewilligt (die 39. Armee hatte 150 angefordert), für die 6. Garde- 
Panzerarmee 88 Züge. Das erforderte eine schöpferische, initiativreiche Organisie- 
rung der Transporte, besonders aber die effektivste Ausnutzung des Wagenraumes 
‚durch die Stäbe der zu verlegenden Truppen und die Angehörigen der Militärtrans- 
portorgane. 

Das Gesamttempp der Transporte von Truppen und materiellen Mitteln erreichte 
auf der Magistrale {m Juni und Juli 30 Züge am Tag. Die Reisegeschwindigkeit war 
für die damalige Zeit recht hoch. Truppentransporte erreichten 600, Militärgüter- 
transporte 450 km am Tag. 
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‘Von Mai bis August 1945 trafen im Fernen Osten und hinter dem Baikalsee 
136.000 Wagen aus dem Westen ein. Davon gehörten 63% zu Truppen- und 37% zu 
Versorgungstransporten. 

‚Vom Bahnhof Karymskoje aus teilte sich der Transportstrom in 2 Richtungen: 
‚nach Borsju und weiter nach Bain-Tumen und dem Fernen Osteı 

Die Truppentransporte nach dem Fernen Osten auf der Transsibirischen Eisen- 
bahn verliefen im wesentlichen ohne besondere Schwierigkeiten. Hinter dem Bai- 
kal entstanden Staus, da sowohl die vom Zentrum als auch die von der Front ge- 
planten Transporte ab Karymskoje nach Borsja und weiter nach Bain-Tumen auf 
einem eingleisigen Abschnitt befördert werden mußten. Trotz wesentlicher Erhö- 
hung der Durchlaßfähigkeit auf den Abschnitten Karymskoje-Borsja-Otpor und 
Borsja-Bain-Tumen reichte sie für den großen Transportumfang nicht aus. Auf 
der Transbaikal-Eisenbahn stauten sich Militärtransporte und andere Züge. Der 
Wagenpark auf dieser Eisenbahn betrug Mitte Juli 205% des Normalbestandes. Um 
den Ablauf der Transporte nicht noch weiter zu verzögern und das rechtzeitige Ein- 
treffen der Truppen und Versorgungsgüter in den befohlenen Räumen zu sichern, 
entschloß sich der Oberkommandierende der Truppen im Fernen Osten, Marschall 
der Sowjetunion A.M. Wassilewski, einen Teil der Transporte mit motorisierten 
Truppen und gezogener Artillerie bereits vor Karymskoje (Bahnhöfe Darasun und 
‚Atamanowka) zu entladen und die Einheiten im Marsch auf der Militärstraße 
Tschita-Darasun-Bain-Tumen in ihren Konzentrierungsraum zu verlegen. So 
wurden an einigen Tagen je 10 Transporte vorzeitig entladen. 

Gleichzeitig wurde ein straffer Plan für Züge nach Borsja und Bain-Tumen, ge- 
gliedert nach Truppen- und Versorgungs- sowie nach zentralen und Fronttranspor- 
ten, unter voller Ausnutzung der Durchlaßfähigkeit des Abschnitts erarbeitet. Beim 
lrtransportwesen und im Stab der Front wußte man über die von Karymskoje 
nach Bain-Tumen verkehrenden Transporte nur die Transportnummer und den 
Verband, Auf Weisung des Chefs des Stabes der Transbaikalfront, Armeegeneral 
M. W. Sacharow, wurde eine Gruppe Offiziere der operativen Verwaltung und der 
Verwaltung Militärtransportwesen der Front mit dem Flugzeug nach Irkutsk ge- 
schickt. Sie hatte die Aufgabe, alle für Bain-Tumen bestimmten Transporte zu in- 
spizieren, festzulegen, welche davon vor dem Bahnhof Karymskoje zu entladen wa- 
ren und die Ergebnisse unverzüglich dem Chef des Stabes der Front zu melden. 
Eine weitere operative Gruppe des Frontstabes wurde in den Entladeraum nach 
Darasun und Atamanowka entsandt. Durch diese Maßnahmen und die strenge 
Kontrolle der Transportdurchführung in der Richtung Borsja-Bain-Tumen durch 
die Militärtransportorgane konnten die entstandenen Probleme, wenn auch mit 
großer Mühe, gelöst werden. 

‚Gleichzeitig mit den Transporten aus dem Westen traf für alle Fronten auch eine 
Vielzahl von Transporten aus dem Hafen Wladiwostok enthielten beson- 
ders Kraftfahrzeuge, Treibstoff und Lebensmittel. Besonders dringend waren die 
Transporte mit Krafifahrzeugen und Treibstoff für die Transbaikalfront. 

Außer den zentralen Transporten wurden auch solche innerhalb der Fronten und 
zwischen den Fronten durchgeführt, Eisenbahntransporte bis 1500 km und kombi- 
nierte bis 500 km. Von Mai bis Juli 1945 betrug der Gesamttransportumfang mehr 
als 95 000 Wagen. 

Ungeachtet dessen, daß sich viele Hunderte von Zügen in Bewegung befanden, 
wurde bei den Truppen- und Militärgütertransporten ein hoher Grad an Sicherheit 
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‚auf der Eisenbahn erreicht. Alle Anstrengungen der Eisenbahner, der Angehörigen 
des Militärtransportwesens und des Personalbestandes der Transportierten Truppen 
waren darauf gerichtet, die Aufgaben der Führung erfolgreich zu erfüllen. Zur Ver- 
besserung der Führung des Eisenbahnbetriebes wurde auf Beschluß des Staatlichen. 
Verteidigungskomitees in Tschita ein Führungsorgan für die Eisenbahnen des Fer- 
‚nen Ostens geschaffen. 

Zur Führung des Militärtransportwesens auf diesen Eisenbahnen wurde auf Ent- 
scheidung des Generalstabes in Tschita eine Verwaltung des Bevollmächtigten der 
Zentralverwaltung des Militärtransportwesens des Volkskommissariats für Verteidi- 
gung formiert. Der Bevollmächtigte erhielt die Rechte eines Stellvertreters des 
‚Chefs Militärtransportwesen der Roten Armee für das Gebiet des Fernen Ostens. 
Damit wurde er faktisch zum Chef Militärtransportwesen beim Oberbefehlshaber 
der sowjetischen Truppen im Fernen Osten. Die Schaffung dieser Organe hat sich 
als völlig richtig erwiesen. 








Versorgungstransporte 


Eine der wichtigsten Aufgaben der Organe des Militärtransportwesens war die 
rechtzeitige Zuführung alles für das Leben und den Kampf Notwendigen an die, 
Front auf dem Schienen- und Wasserwege. 

Mit Versorgungstransporten wurden Munition und Waffen, Treib- und Schmier- 
stoffe, Lebens- und Futtermittel, Bekleidung, Panzer-, Pionier-, Kraffahrzeug-, me- 
dizinisches und anderes Gerät befördert. Eine große Bedeutung besaß auch die Zu- 
führung von politischem und Bildungsmaterial zur Front. Die Versorgungstrans- 
porte wurden in zentrale (nach den Plänen der Zentralverwaltung) und Front-(Mili- 
tärbezirks-JTransporte (nach Plänen des Militärtransportwesens der jeweiligen 
Front bzw. des Militärbezirkes durchgeführt) unterteilt. 

Die Organe des Militärtransportwesen stießen schon zu Beginn des Krieges bei 
der Planung und Durchführung von Versorgungstransporten auf eine Reihe Beson- 
derheiten und Schwierigkeiten. Besonders kompliziert war, daß vor dem Krieg 
keine Richtlinie über die Ordnung der Planung und Nachweisführung von Versor- 
gungstransporten im Krieg erarbeitet worden war. 

Vor dem Krieg bestand die Planung von Versorgungstransporten vor allem in 
einer Aufleilung von Eisenbahnwagen auf die Militärbezirke und sonstige Absen- 
der, In der zentralen Überwachung befand sich lediglich eine unbedeutende An-, 
zahl besonders wichtiger Transporte. Das Numerierungssystem war unvollkommen. 

Von den ersten Kriegstagen an erhielten die Zentralverwaltung und die Verwal- 
tungen Militärtransportwesen der Fronten und ezirke ti 
anzahl von Anforderungen für Transporte von materiellen 
Versorgungstransporte wurde zunächst gar nicht erarbeitet. Die entsprechenden 
Wagenanforderungen wurden den Leitern der zuständigen Eisenbahntransportkom- 
mandanturen telefonisch übermittelt. Der Strom an Versorgungstransporten war in 
den ersten Kriegstagen so umfangreich, daß die Eisenbahner und die Angehörigen 
‚des Militärtransportwesens seiner nur mit größten Schwierigkeiten Herr werden. 
konnten. In der Periode des Kriegsbeginns wurden die Methoden der Planung und 
Führung von Versorgungstransporten ständig vervollkommnet. An Stelle der tägli- 
chen Anforderungen trat ab 20. Juli 1941 eine Füntage-, später Dekadenplanung. 
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Im März 1942 wurde die Monatsplanung eingeführt und bis Kriegsende beibehal- 
ten. 
In dieser Zeit wurde auch der zentrale Apparat des Militärtransportwesens teil- 
weise reorganisiert. Die Abteilung für Versorgungtransporte der Zentralverwaltung 
wurden nach den Versorgungsarten spezialisiert. So befaßten sich beispielsweise 
eine Abteilung mit dem Transport von Munition, Bewaffnung und materiellen Mit- 
teln, eine andere mit dem Transport von Treib- und Schmierstoffen und eine dritte 
mit dem von Lebens- und Futtermiteln sowie anderen rückwärtigen Versorgungs- 
gütern. Die Planung und Führung der Transporte wurde an einer Stelle konzen- 
{riert, was sich positiv auswirkte. Damit wurde die Kontrolle der Transportdurch- 
führung verbessert, und die Qualität der Arbeit erhöhte sich. In den Verwaltungen 
Militärtransportwesen der Fronten wurden Gruppen und in den Eisenbahntrans- 
portkommandanturen Arbeitsgruppen für Versorgungstransporte gebildet. 

Zur Verbesserung der Organisierung und Durchführung der Versorgungstrans- 
porte wurde in allen Organen des Militärtransportwesens eine große Arbeit gelei- 
stet. So wurden zum Beispiel in der Eisenbahntransportkommandantur bei der Ver- 
waltung der Jaroslawler Eisenbahn im Herbst 1941 nach der Formierung der Ar- 
beilsgruppe Versorgungstransporte, darin 3 Dispatchergruppen, spezialisiert auf die 
‚Art der Versorgungsgüter, gebildet: die erste für Munitions-, Bewaffnungs- und Ma- 
terialtransporte, die zweite für Treib- und Schmierstofftransporte und die dritte für 
solche mit Lebens- und Futtermitteln sowie anderen rückwärtigen Versorgungsgü- 
tern. Diese Maßnahme wirkte sich sofort positv auf die Führung der Transporte, 
ihre Überwachung und den Nachweis aus. Außerdem konnten die Offiziere besser 
mit den Absenden zusammenwirken. Zur Verbesserung des Nachweises der Trans- 
porte wurden als operatives Hilfsdokument zusätzlich zu dem laut Befehl zu füh- 
renden Transportnachweisbuch, Transportnachweiskarten genutzt, mit deren Füh- 
rung der Nachweis und die Kontrolle über Ablauf der Verladung, der Bewegung 
und der Entladung der Transporte bedeutend verbessert werden konnten, 

Die Erfahrungen der Offiziere in Jaroslawl wurden auch auf die anderen Eisen- 
bahntransportkommandanturen übertragen, wodurch die Erfüllung der Aufgaben. 
bei Versorgungstransporten durch die territorialen Organe des Militärtransportwe- 
sens bedeutend erleichtert wurde. 

Eine wichtige Maßnahme von großer praktischer Bedeutung für die Verbesse- 
rung der Führung von Versorgungstransporten war die Einführung eines neuen Nu- 
merierungssystems durch die Zentralverwaltung MTW des Volkskommissariats für 
Verteidigung im Juli 1941. Große Bedeutung für die Verbesserung von Organi 
rung und Nachweis der Versorgungstransporte besaßen die Wagenzählungen, die, 
durch die Eisenbahnverwaltungen während des Krieges regelmäßig durchgeführt 
wurden. Im Juli 1941 wurde der Wagenbestand von 30 Eisenbahnen gezählt. Dabei 
wurde festgestellt, daß sich darauf 46 905 Wagen mit Militärgütern befanden, da- 
von 13 197 mit Munition, 8950 Kesselwagen mit Treibstoff, 692 Wagen mit Waf- 
fen, 2355 Wagen mit Lebensmitteln und andere. 

Dabei wurde auch festgestellt, daß in den Frachtdokumenten für 3000 Wagen 
der Bestimmungsbahnhof nicht angegeben war und 1500 Wagen für Bahnhöfe be- 
stimmt waren, die bereits vom Feind eingenommen wurden. Auch gab es viele 
Transporte des Volkskommissariats für Verteidigung ohne Nummern. Im Ergebnis 
der Zählung wurden die notwendigen Maßnahmen eingeleitet. 

Zentrale Versorgungstransporte wurden auf Verfügung der Zentralverwaltung an 
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Frontverteilerbahnhöfe adressiert. Diese Verfahrensweise ermöglichte die Zufüh- 
rung der wichtigsten Güter zu den Frontverteilerbahnhöfen mit Ganzzügen. Von 
den Verteilerbahnhöfen wurden auf Weisung der Chefs Militärtransportwesen der. 
Fronten Versorgungstransporte an Versorgungsbahnhöfe oder Lager der Front abge- 
fertigt. Das wurde während des ganzen Krieges so gehandhabt und hat sich voll be- 
währt. 

Auf den Frontverteilerbahnhöfen, Versorgungsbahnhöfen der Armeen und ande- 
ten Entladebahnhöfen wurde während des gesamten Krieges eine große Arbeit ge- 
leistet. Entsprechend den Plänen der Organisation und der Staffelung der Rückwär- 
tigen Dienste der Fronten wurden die Versorgungs- und Entladebahnhöfe in den 
Direktiven der rückwärtigen Dienste der Fronten ausgehend von den vorgesehenen 
Wiederherstellungstempi der Eisenbahnlinien festgelegt. 

Die Ausnutzung der Fronteisenbahnlinien war unterschiedlich. Am besten wa- 
ren die Bedingungen, wenn die Front über zwei zweigleisige Haupt- und eine Ro- 
‚chadeeisenbahnlinie verfügte. Häufig mußten aber eingleisige Linien genutzt wer- 
den. Es gab sogar Fälle, in denen zwei Fronten zum Antransport von Versorgungs- 
gütern nur eine Eisenbahnlinie zugeteilt werden konnte. 

Verteilerbahnhöfe wurden auf größeren oder mehreren zu einem Knoten gehö- 
renden Bahnhöfen gebildet. Ihre Anzahl an einer Front richtete sich nach dem 
‚Aufbau des vorhandenen Eisenbahnnetzes. Meist waren es ein bis zwei. 

Die Verteilerbahnhöfe besaßen ein Gleisnetz, das Annahme, Umformierung 
bzw. Durchlaß der für die Front bestimmten Transporte ermöglichte. Auf jedem 
Verteilerbahnhof erhielten die vorhandenen Gleise bzw. Gleisgruppen eine be- 
stimmte Spezialisierung. Jeder Verteilerbahnhof mußte bestimmten Forderungen 
an Übernahme, Bildung, Umbildung und Ausfahrt der Züge entsprechen. 

Viele Schwierigkeiten bereiteten die Forderungen bei der Behandlung von Zü- 
gen mit gefährlichen Gütern, Munition und Treibstoffen, die aus dem Hinterland 
eintrafen. Die Güter trafen meist in Ganzzügen ein, mit Munition in der Regel je 
40 Wagen, mit Treibstoffen je 20 vierachsigen Kesselwagen. Aus Sicherheitsgrün- 
‚den und zur Erhaltung der Güter wurden diese Züge halbiert. Dazu wurden Wagen 
mit üngefährlichen Gütern oder Leerwagen als Schutzwagen beigestellt. 
ine große Rolle spielten die kleineren Bahnhöfe unmittelbar vor den Knoten. 
‚Sie übernahmen einen Teil der Arbeit der Verteilerbahnhöfe. Häufig wurden dort 

die Lokomotiven und deren Personale gewechselt, damit diese Transporte dann 
‚ohne Aufenthalt durch die Verteilerbahnhöfe fahren konnten. Auf den Verteiler- 
‚bahnhöfen wurden die Wagen möglichst schon in Gruppen für die Versorgungs- 
bahnhöfe zusammengestellt, um auf den Bestimmungsbahnhöfen unnötige Ran- 
gierarbeiten zu vermeiden. 

Die Arbeit der Verteilerbahnhöfe wurde tageweise geplant. Der Kommandant 
des Frontverteilerbahnhofs mußte ständig die Lage auf dem Bahnhof kennen, 
durfte keine Staus von Zügen mit Truppen oder Gütern zulassen und mußte einen 
vorbereiteten Plan für Handlungen auf dem Bahnhof bei Fliegeralarm besitzen. Er 
war dem Chef Militärtransportwesen der Front unterstellt, in operativer Hinsicht je- 
‚doch dem Leiter der zuständigen Eisenbahntransportkommandantur, Abteilungen 
von Frontverteilerbahnhöfen wurden in der Regel mit dem Ziel eingerichtet, bei 
weiterem Vordringen unserer Truppen Frontverteilerbahnhöfe zu werden. 

‘Die Abteilungen der Frontverteilerbahnhöfe wurden durch den Chef Militär- 
Transportwesen der Front geleitet. Hauptsächlich wurden hier durchgehende Züge, 
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behandelt. Es wurden aber auch Züge mit materiellen Mitteln, die für die Entlade- 
bahnhöfe der Frontlager bestimmt waren, gebildet. Als Versorgungsbahnhöfe wur- 
den im Krieg ein oder einige Bahnhöfe und Anschlußgleise für die rückwärtige Si 
cherstellung einer Armee festgelegt. Dort erfolgte die Übernahme der für die Ar- 
mee eintreffenden Versorgungtransporte, die Entladung materieller Mittel, ihre 
zeitweilige Lagerung und der Abtransport zu den Truppen mit Kraftfahrzeugen und 
‚Fuhrwerken. Auf den Versorgungsbahnhöfen wurden von den Truppen zugeführte 
Bewaffaung, Technik und Ausrüstung sortiert, repariert und versandt sowie Ver- 
wundete und Kranke aufgenommen, ihnen die entsprechende medizinische Hilfe, 
erwiesen oder ihr Abtransport organisiert. 

'Zur Lösung der einem Versorgungsbahnhof auferlegten Aufgaben wurden in sei- 
ner Nähe die Führung einer Armee-Feldbasis (UPAB), eine Bahnhofskommandan- 
tur, feldmäßige Armeelager, ein Kraflfahrzeugtransportbataillon, eine Feldbäcke- 
rei, die Lazarettbasis der Armee oder ein feldmäßiger medizinischer Einstufungs- 
punkt mit Lazaretten und andere rückwärtige Truppenteile und Einheiten statio- 
niert. Nach der Schaffung von Armeefeldbasen (PAB) wurde die Arbeit auf den 
Versorgungsbahnhöfen geordneter und organisierter. Jede Armee erhielt in der Re- 
gel zwei Versorgungsbahnhöfe und einen Entladebahnhof, Meist waren die Versor- 
‚gungsbahnhöfe auf bestimmte Gutarten spezialisiert. War es notwendig, auf einem 
Versorgungsbahnhof zwei Lager mit gefährlichen Gütern einzurichten, legte man 
sie auf gegenüberliegende Bahnhofsköpfe, 1,5 bis 2 km voneinander entfernt und 
gut getarnt, Entsprechend dem Plan der Einrichtung des Versorgungsbahnhofs wur- 
den oft auch auf Weisung der Verwaltung Militärtransportwesen der Front zusätzli- 
che Gleise dafür gebaut. Der Gleisplan eines Versorgungsbahnhofes umfaßte in der, 
Regel 4 bis 5 durchgehende Gleise, 2 bis 4 Ver- und Entladegleise sowie die not- 
wendigen Rangiergleise. Es kam während des Krieges auch vor, daß ein Versor- 
‚gungsbahnhof zwei Armeen sicherstellen mußte. 

Die Kommandanten der Versorgungsbahnhöfe unterstanden den Chefs Militär- 
transportwesen der Armeen, in operativer Hinsicht dem Leiter der zuständigen 
Eisenbahntransportkommandantur. Das innerhalb der allgemeinen Organisation 
und des Aufbaus der Rückwärtigen Dienste geschaffene System der Frontverteiler- 
und Versorgungsbahnhöfe war stabil und hat sich bewährt. 

‚Außer den Transporten an die Fronten, Flotten und in die Militärbezirke wurden. 
im großen Umfang Militärgütertransporte zur Sicherstellung der Formierung neuer 
Truppenteile und Verbände durchgeführt. Allein zur Ausstattung einer Scl 
n mußten mit der Eisenbahn 39 bis 41 Züge mit Ausrüstung, Mu 
pflegung und anderem zugeführt werden. Transporte mit dieser Zweckbestimmung, 
erstreckten sich über Entfernungen von 500 bis 2500 km. Diese Transporte waren 
besonders dringend und verlangten ununterbrochene Überwachung durch die Or- 
‚gane des Militärtransportwesens. 

‚Um die Zuführung dringender Güter an die Front bzw. für neu zu formierende 
‚Truppenteile und Verbände bei komplizierten Transportlagen sicherzustellen, wur- 
den durch das Volkskommissariat für Verkehrswesen in Abstimmung mit der Zen- 
tralverwaltung Militärtransportwesen Vorrangklassen für Züge eingeführt, Expresse, 
der Serie „K-200°, Vorrangzüge der Klassen „G“ oder „K“ und andere. Tausende, 
Wagen der dringlichsten Güter wurden so den Truppen zugeführt. Die Reisege- 
schwindigkeit solcher Züge erreichte 600 bis 700 km am Tag. 

Zur Beschleunigung der Treibstoffzufuhr an die Fronten wurden Pendelzüge, je- 
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‚der mit 20 vierachsigen Kesselwagen und Mannschaftswagen für den Zugkomman- 
danten und die Wache gebildet. Die Pendelzüge erhielten Nummern, wurden den. 
‚einzelnen Fronten fest zugeteilt und pendelten ständig zwischen den Treibstoffver- 
ladepunkten und den Versorgungsbahnhöfen. Das war äußerst effektiv. Die Pendel- 
Züge leisteten einen großen Arbeitsumfang und sicherten den Treibstofftransport 
wesentlich zuverlässiger. Insgesämt gab es 36 solcher Pendelzüge. 

‚Außer den Pendelzügen wurden für den Treibstofftransport auch sogenannte 
„Zielzüge“ organisiert. Diese wurden auf Frontverteilerbahnhöfen zusammenge- 
stellt, zum Treibstoffverladepunkt geschickt und von dort aus nach der Befüllung 
an irgendeine Front entsprechend einer Entscheidung durch den Treibstoffdienst 
und die Zentralverwaltung Militärtransportwesen.. * 

Der Lauf der Pendelzüge und der „Zielzüge“, ihr Durchlauf durch die Verteiler- 
bahnhöfe sowie ihre Entladung auf den Versorgungsbahnhöfen wurden durch den 
Dispatcherapparat des Militärtransportwesens ständig überwacht, um keine Stand- 
zeiten zuzulassen. 

Ab Oktober 1941 wurden umfangreiche Transporte zur Sicherstellung der Zer- 
schlagung der faschistischen Truppen vor Moskau durchgeführt. 

Der Gesamtumfang an Versorgungstransporten mit der Eisenbahn für die West-, 
Kalininer- und Südfront betrug 67 656 Wagen, davon nach zentralen Plänen 42 088 
und nach Plänen der Fronten 25 568 Wagen. 

Im Vergleich zu den Truppentransporten war der Umfang an Versorgungstrans- 
porten für die Westfront in dieser Operation relativ gering und bertrug nur etwa 
20,3% vom Gesamttransportumfang. Das hatte seine Ursache darin, daß für diese 
Front Reserven aus den zentralen Lagern des Volkskommissariats für Verteidigung 
genutzt und in großen Umfang Bewaffnung, Munition und andere Versorgungsgü- 
fer unmittelbar aus Industriebetrieben Moskaus und des Moskauer Gebietes gelie- 
fert wurden. 

Im Sommer 1942 begannen die deutsch-faschistischen Truppen einen neuen An- 
griff, Es entwickelte sich die mächtigste Schlacht des zweiten Weltkrieges, die Sta- 
lingrader Schlacht. Massentransporte mit Versorgungsgütern in den Raum Staling- 
rad begannen bereits im ersten Halbjahr 1942. Allein im Juli 1942 wurden der 
Stalingrader Front 28 000 Wagen mit Militärgütern zugeführt. Der Güterstrom in 
den Raum Stalingrad wuchs im weit 

Eine große Bedeutung für die Beschleunigung des Antransports einer rie 
Menge an Technik, Munition, Treibstoff und Lebensmitteln in den Raum Stalin- 
grad sowie für die Erhöhung der Reisegeschwindigkeit dieser Versorgungstran- 
sporte hatte die Methode der „Staffelzielzüge“. Erstmalig wurde diese Methode, 
‚vom Stellvertreter des Leiters der Eisenbahntransportkommandantur bei der Kul- 
byschewer Eisenbahnverwaltung, W. T. Ossipow, angewendet. Er formierte als er- 
ster Versorgungszüge nicht nur für einen, sondern für mehrere benachbarte Entla- 
debahnhöfe. Im September 1942 wurden auf der Kuibyschewer Eisenbahn 63,7% 
aller Versorgungstransporte als „Staffelzielzüge“ behandelt, wodurch die Standzeit 
‚eines Wagens um 4,3 Stunden und ein Wagenumlauf um etwa 18 Stunden verkürzt 
werden konnte. 

Auch auf einer Reihe anderer Eisenbahnen fand diese Methode bei der Durch- 
führung von Versorgungstransporten breite Anwendung. 

Im September 1942 wurde der Umfang an Versorgungstransporten, die für die Si- 
cherstellung der Gegenoffensive der sowjetischen Truppen im Raum Stalingrad be- 
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stimmt waren, immer größer. Militärtransporte in diesen Raum waren mit ernsthaf- 
ten Schwierigkeiten verbunden, da das Fisenbahnnetz hier äußerst schwach entwik- 
kelt war. Nach Stalingrad verliefen drei Eisenbahnlinien, die erste Poworino-Sta- 
lingrad, die zweite Saratow-Petrow Wal-Ilowlja und die dritte jenseits der Wolga 
Saratow-Urbach-Werchn! Baskuntschok-Paromnoje, die über ungenügende, 
Durchlaßfähigkeiten verfügten und den Forderungen der Militärtransporte nicht, 
gerecht wurden. Deshalb wurden dringende Maßnahmen zur Erhöhung der Durch- 
Iaßfähigkeit eingeleitet. Der Marschall der Sowjetunion A. M. Wassilewki schrieb: 
„Bei den äußerst beschränkten Transportkapazitäten, über die die Stalingrader 
Richtung damals verfügte, war die Erfüllung dieser Aufgaben für die Organe des 
Militärtransportwesens außerordentlich schwierig.“ 

Unter diesen schwierigen Bedingungen sicherten die Mitarbeiter des Militär: 
ransportwesens und der Südost-, der Rjasan-Uraler, der Kuibyschewer und anderer 
Eisenbahnen durch aufoperungsvolle Arbeit die erfolgreiche Durchführung eines 
bedeutenden Umfanges an Versorgungstransporten. Insgesamt wurden während der 
Stalingrader Schlacht mit der Eisenbahn 42 094 Wagen mit Versorgungsgütern zu- 
‚geführt, davon 16 266 (38,6%) mit Munition, 6825 (16,2%) mit Ausrüstung und ma- 
teriell-technischen Mitteln, 8904 (21,2%) mit Treibstoff und 10 098 (24%) mit Le- 
bensmitteln, Futter und anderen Gütern. 

Die Versorgungstransporte in der Kursker Schlacht wurden gleichzeitig mit den 
Truppentransporten und auf den gleichen Eisenbahnlinien durchgeführt. Wenn zu 
Beginn der Kursker Schlacht die wichtigsten Linien auch wiederhergestellt waren, 
so gab es doch erhebliche Schwierigkeiten, da die Knoten und Bahnhöfe schwach 
‚entwickelt waren und die Durchlaßfühigkeit gegenüber der vor dem Kriege um 50% 
herabgesetzt war. Außerdem arbeitete die Eisenbahn unter ständiger gegnerischer 
Luftkriegseinwirkung. Anfang März bewegte sich in Richtung der Zentral- und der. 
Woronesher Front ein riesiger Strom an Militärtransporten. Im Eisenbahnnetz die- 
ser beiden Fronten befanden sich etwa 103.000 Wagen mit Truppen und Militärgü- 
tern in Bewegung. 

Dank der großen Erfahrungen aus den Massentransporten während der Schlach- 
ten bei Moskau und bei Stalingrad konnten die Organe des Militärtransportwesens 
und des Volkskommissariats für Verkehrswesen die Planung und Durchführung der 
Versorgungstransporte qualitativ wesentlich verbessern. Es reichte allerdings nicht 
aus, einen guten Plan zu erarbeiten und die Weisungen zur Durchführung der 
Transporte zu erteilen. Erforderlich waren ununterbrochene Kontrollen und opera- 
tive Leitung, streng zentralisierte Führung und straffe Regulierung durch die Or- 
gane des Militärtransportwesens. Zur Beschleunigung der Zuführung von Militär- 
gütern an die Fronten wurden kurzzeitig Richtungsverkehr oder unpaarige Fahr- 
pläne angeordnet, außerdem wurden für besonders wichtige Transporte gesonderte 
‚Fahrpläne erarbeitet. 

Der größten Anspannung waren die Fronteisenbahnlinien im Juli 1943 ausge- 
setzt, als auf ihnen einschließlich der Transporte innerhalb der Fronten etwa 
110.000 Wagen mit Militärgütern entladen wurden. 

Der Gesamtumfang an Versorgungstransporten betrug während der Schlacht am 
‚Kursker Bogen 141354 Wagen, das sind 45,1% des Gesamtumfanges zentraler 
Transporte, darunter mit Munition 33 051 (23,4%), Treibstoff 55 031 (38,9%), Le- 
bens- und Futtermitteln 38 461 (27,2%), materiell-technischen Versorgungsgütern 
9241 (6,1%) und anderen rückwärtigen Ausrüstungsgütern 5568 (4,4%). 
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Diese Angaben zeigen, wie wichtig in der Kursker Schlacht die Versorgungs- 
fransporte waren, besonders die mit Munition und Treibstoff, da der Bedarf daran 
wegen der ständigen Ergänzung der Truppen mit Kampftechnik und Artillerie im- 
mens gewachsen war. Der Umfang an Versorgungstransporten in der Kursker 
Schlacht betrug 235% im Vergleich zu den Versorgungstransporten während der 
Handlungen bei Stalingrad. 

Der Beginn des Jahres 1944 war durch eine neue mächtige Offensive der Roten 
Armee gekennzeichnet. Die Truppen der Leningrader und der Wolchow-Front be- 
gannen Angriffsoperationen, fast gleichzeitig gingen die Truppen der 1., später der 
3. und 4, Ukrainischen Front zum Angriff über. Im Sommer 1944 wurde in Belo- 
rußland die gigantische strategische Operation „Bagration“ durchgeführt. Dafür be- 
nötigten die 1. Baltische, die 3., 2, und 1. Belorussische Front in kürzester Frist 
400 000 t Munition, 300.000 1 Treib- und Schmierstoffe sowie 500.000 1 Lebens- 
und Futtermittel 











Transport von Kampfflugzeugen an die Front 





‚Aufs neue standen vor den Militärtransportorganen und den Eisenbahnern kom. 
plizierte Aufgaben. Zur Illustration genügt cs zu sagen, daß für den Transport nur 
eines Kampfsatzes Granaten und Minen für die Truppenteile der Landstreitkräfte, 
etwa 13 500 Wagen benötigt wurden. 

Während der Vorbereitung der Belorussischen Angtiffsoperation wurden die Mi- 
litärtransporte mit hohem Tempo durchgeführt. Ununterbrochen bewegte sich der 
‚Transportstrom an die Fronten, auch Transporte mit Versorgungsgütern. Durch- 
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sehnittlich erhielten die vier Fronten täglich 90 bis 100 Züge, davon die 3. Belorus- 
sische Front 30, die 1. Belorussische Front 50 [6, S. 201]. 

Dadurch wurde es möglich, bis zum Beginn der Belorussischen Operation in den 
Fronten die notwendigen Vorräte an Munition, Treibstoff, Lebensmitteln und an- 
deren materiellen Mitteln zu schaffen und eine erfolgreiche Durchführung der 
Operation sicherzustellen. 

Bei der Vorbereitung und im Verlauf der Angriffsoperation wurden auch inner- 
halb aller Fronten bedeutende Versorgungstransporte auf der Eisenbahn abgewik- 
kelt. So wurden zum Beispiel im Juni 1944 in den Frontlagern der 1. Baltischen. 
Front 4900 Wagen beladen und den Versorgungsbahnhöfen der Armeen zugeführt, 
im Juli 4305 Wagen. 

Noch intensiver waren die Transporte im Herbst 1944 innerhalb der 1. Ukraini- 
schen Front, Sie erreichten 540 Wagen im Tagesdurchschnitt. Der Transportum- 
fang erhöhte sich so stark wegen einer Umverlegung der rückwärtigen Dienste der 
‚Armeen, der Frontlager und -lazarette. 

Durch die Verlegung der Kampfhandlungen auf das Territorium Deutschlands 
und anderer mitteleuropäischer Staaten entstand die Frage über die Notwendigkeit 
der Nutzung der Eisenbahn mil der Spurweite 1435 mm. Eine charakteristische Be- 
sonderheit der Versorgungstransporte in dieser Periode des Großen Vaterlän 
schen Krieges war ein weiterer sprunghafter Anstieg ihres Umfanges. So wuchs ge- 
‚gen Ende des Krieges dör Verbrauch an Treibstoff in einer Frontoperation gegen- 
über dem Jahre 1942 auf das Zehnfache und gegeüber 1943 auf das Doppelte. Auch 
der Munitionsverbrauch stieg rapide an. 

Der Munitionsverbrauch wihrend der Ostpreußischen Operation war überhaupt 
mit nichts anderem während des gesamten Krieges zu vergleichen. Allein am 13. 
und 14. Januar 1945 verbrauchten die Truppen der 3. Belorussischen Front mehr 
als 1000 Wagen Munition der wichtigsten Nomenklaturen, die Truppen der 2, Belo- 
russischen Front nur am 14. Januar mehr als 950 Wagenladungen. Insgesamt benö- 
tigten diese beiden Fronten in der Operation mehr als 15 000 Wagen mit Munition. 

Während der Berliner Operation (vom 16. April bis 8. Mai 1945) erhielten die 
Fronten 5924 Wagen mit Granaten und Minen, In der abschließenden Operation. 
des Großen Vaterländischen Krieges wurden 11 635 Wagen Munition verbraucht. 
In der Vorbereitung und während der Operation wurde die Munition auf Eisen- 
bahnlinien sowohl mit sowjetischer als auch mit europäischer Spurweite transpor- 
tiert. An den Berührungspunkten von Eisenbahnlinien sowjetischer mit solchen eu- 
ropäischer Spurweite wurde die Munition in dafür eingerichteten Umladeräumen 
umgeladen. Die Umladung erfolgte überwiegend mit Hand, wodurch die Standzei- 
ten der Wagen recht lang wurden. Große Schwierigkeiten gab es bei der Entladung 
und dem Umpumpen von Treibstoffen, da weder Kesselwagen europäischer Spur- 
weite, noch Lagerbehälter, noch die notwendigen Pumpmechanismen in genügen- 
der Anzahl vorhanden waren. 

Während des gesamten Krieges befanden sich im zentralen Nachweis der Zen- 
tralverwaltung Militärtransportwesen, ohne die Transporte innerhalb der Fronten 
und Militärbezirke, täglich 11.000 bis 13 000 Transporte mit Ausrüstung, Munition 
und anderen materiellen Mitteln mit Hunderten verschiedener Gutbezeichnun- 
gen. Jeder Transport wurde von den Militärtransportorganen überwacht, Sie w 
sen in der Lage, zu jeder Tages- oder Nachtzeit Ströme mit Versorgungstrans- 
porten in die notwendige Richtung umzulenken oder entsprechend den Forde- 
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rungen der Führung den Ablauf dieser oder jener Transporte zu beschleunigen. 

Die Angehörigen der Militärtransportorgane und die Eisenbahner waren unge- 
achtet der Schwierigkeiten der Kriegsjahre den an sie gestellten Anforderungen ge- 
‚wachsen und gewährleisteten einen ungeheuren Umfang an Militärtransporten. Er 
betrug während des gesamten Krieges 19,7 Millionen Wagen, davon 9,9 Millionen 
Wagen mit Militärgütern. Der Anteil der Militärgütertransporte wuchs von Jahr zu 
Jahr, Er betrug 1941 444 000 Wagen (15,2% des Gesamtumfangs der Militärtrans- 
‚porte), 1942 1,8 Millionen Wagen (41,2%), 1943 2,4 Millionen Wagen (48%), 1944 
3,3 Millionen Wagen (52,5%) und 1945 1,9 Millionen Wagen (54,9%). Im gesamten 
Zeitraum des Krieges machten die Militärgütertransporte 44,8% aller Militärtrans- 
porte (nach Zügen) aus. 








‚Eyakuierungstransporte 


Evakuierungstransporte nahmen im System der Militärtransporte einen besonderen 
Platz ein. Sie waren nicht weniger wichtig und umfangreicher als die Truppentrans- 
porte, 

Zum Transport Verwundeier und Kranker wurden rechtzeitig Lazarett- und Hilfsla- 
zarettzüge gebildet (PWSP und WWSP). Lazarettzüge waren bestimmt für den Ab- 
transport Verwundeter und Kranker aus den Frontlazareitbasen in Krankenhäuser, 
im Hinterland, Die Transportkapazität schwankte zwischen 374 und 507 Mann in 
‚Abhängigkeit von der Ausrüstung der Wagen. Bei der Normalvariante waren die 
Liegen zweistöckig, bei der Notvarlante dreistöckig angeordnet. 

Mit den Hilfslazarettzügen wurden die Verwundeten und Kranken aus den Laza- 
rettbasen der Armen in die der Front transportiert. Sie bestanden aus einem 
Stammteil und einem veründerlichen Teil. 9 Wagen bildeten den Stamm, Der ver- 
änderliche Teil wurde auf dem Verladebahnhof aus 41 zweiachsigen Mannschafts- 
wagen formiert. Davon waren 20 Wagen für Schwerverwundete mit gefederten Tra- 
gen ausgerüstet und 21 Wagen für Leichtverwundete ohne zusätzliche Ausrüstung. 
Ein Hilfslazarettzug faßte 589 bis 857 Mann. Im Notfall konnte die Kapazität 
durch zusätzliche Wagen auf 1000 Mann erhöht werden. Alle Wagen, in denen sich 
Personen befanden, waren in der kalten Jahreszeit heizbar. Praktisch war es so, daß 
auch die Hilfslazarettzüge überwiegend im vollen Bestand von 50 Wagen ohne Um- 
bildung geschlossen blieben und wie die Lazarettzüge oft auch Verwundete und 
Kranke ins Hinterland tränsportierten. 

Mit Beginn des Krieges ergab sich die Notwendigkeit, Militärlazarettpendel für 
den Abtransport Verwundeter und Kranker von frontnahen Bahnhöfen zu bilden. 
‚Auch diese Pendel hatten einen Stamm- und einen veränderlichen Teil. Der 
Stamm umfaßte 7, der veränderliche Teil 15 bis 25 Güterwagen. Mit einem dieser 
Pendel konnten 500 bis 600, manchmal auch 800 bis 1000 Verwundete evakuiert 
werden. 

Der Abtransport Verwundeter und Kranker begann am ersten Tag des wortbrü- 
(chigen Überfalls des faschistischen Deutschlands auf unsere Heimat. So trafen 
zum Beispiel auf dem Bahnhof Lwow ab 22. Juni 1941 Verwundete aus Rawa-Russ- 
kaja und anderen Orten ein. Auf Weisung des Bahnhofskommandanten von Lwow 
wurde der erste Lazarettzug aus Reisezug- und Güterwagen gebildet und nach Kiew 
abgefertigt. Als Leiter des Zuges wurde der Militärarzt F.G. Krotkow eingesetzt, 
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Innenansicht eines Relsezug- 
wagens für den Transport von 
Schwerverwundeten 





der nach Moskau unterwegs war. Das medizinische Personal stammte aus militir- 
medizinischen Einrichtungen der Garnison Lwow. Den Verwundeten wurde unter- 
wegs die notwendige Hilfe erwiesen. Dabei halfen Angehörige des Roten Kreuzes, 

Wenig später wurden vom Bahnhof Utorgosch auf der Leningrader Eisenbahn 
auf Initiative des Bahnhofskommandanten, Leutnant L. $. Golyntschik, Verwun- 
dete mit Güterwagen in nahegelegene Krankenhäuser gebracht. Zur Luftsicherung 
erhielt der Zug 3 Fliegerabwehr-Maschinengewehre, und er selbst begleitete den 
Zug bis Osedesh. Kurz vor Batezki griff die faschistische Luftwaffe den Zug an. Der. 
Angriff wurde jedoch abgewehrt und der Transport mit den Verwundeten erreichte, 
seinen Bestimmungsort. 

Mit der Formierung und Inbetriebnahme von Armee- und Frontlazaretten und 
Einstufungspunkten sowie der Bildung von Lazarettzügen entsprechend dem Plan 
der Entfaltung verlief die Evakuierung nach einem strengen, logisch aufgebauten. 
System, das schon in Friedenszeiten vorbereitet worden war. Anfang 1942 befanden 
sich 305 Lazarett- und 140 Hilfslazarettzüge in Betrieb, 

Die Lazarettzüge und -pendel erhielten von der Militärmedizinischen Verwal- 
tung und der Zentralverwaltung Militärtransportwesen Nummern zugeteilt. Jeder 
Zugtyp erhielt eine bestimmte Seriennummer. Diese Züge befanden sich auf einem 
besonderen Nachweis der Militärtransportorgane, 

Die Reisegeschwindigkeit der Lazarettzüge erreichte 400 bis 450 km am Tag, 
Diese wurde im wesentlichen während des gesamten Krieges gehalten, teilweise auf 
500 bis 600 km am Tag gesteigert. 














55 


Bei besonders schwierigen Transportsituationen lag sie auch unter diesen Werten. 

Lageveränderungen an der Front erforderten besonders in der ersten Phase des 
Krieges teilweise besondere Manöver mit den Lazareitzügen, wenn sie von einer 
Richtung in eine andere verlegt werden mußten. Die Lebensmittelversorgung und 
die Schaffung der festgelegten Vorräte in den Lazarettzügen und -pendeln erfolgten 
unmittelbar aus den Verpflegungslagern der Armeen und Fronten auf Festlegung, 
des Chefs der Verwaltung Verpflegung der Front oder aus Eisenbahnverpflegungs- 
punkten. Die Leiter der Sanitätszüge hatten das Recht, die Nachrichtenverbindun- 
gen des Verkehrswesens zu nutzen. 

‚Nach dem Überschreiten der Staatsgrenze der UdSSR durch die sowjetischen 
‚Truppen wurden auch Lazareitzüge und -pendel aus Wagen mit europäischer Spur- 
weite gebildet, An Berührungspunkten der Eisenbahn mit sowjetischer und europä-, 
ischer Spurweite wurden die Verwundeten und Kranken umgeladen. 

Der Abtransport Verwundeter und Kranker aus den Frontlazarettbasen in das 
Hinterland erfolgte zu 55,3% mit Lazarettzügen, zu 29,6% mit Hilfslazareitzügen 
und zu 15,1% mit Lazaretipendelzügen. Letztere erfülten umfangreiche Aufgaben 
innerhalb der Fronten. Hier wurden mit ihnen 59,6% der Verwundeten und Kran- 
ken abtransportiert, 26,8% mit Hilfslazarett- und 13,6% mit Lazarettzügen, 

Bei Bedarf wurden durch die Armeen auch Lazaretipendelzüge aus Wagen von 
‚Schmalspureisenbahnen zusammengestellt. So wurden zum Beispiel durch die 
54. Armee im Frühjahr 1942 auf der Schmalspurstrecke Pogostje-Shicharewo, 
durch die 43. Armee im Frühjahr 1943 auf der Strecke Korolewstschina-Staraja 
Toropa und im August/September 1944 auf der Strecke Birshai-Paneweshis Ver- 
wundete transportiert 

Der Eisenbahntransport war für den Abtransport Verwundeter und Kranker ne- 
ben allen anderen Transportarten (Schiffs-, Kraftfahrzeug- und Lufttransport) die 
bedeutendste. 

Angaben über den Abtransport von Verwundeten und Kranken mit den einzel- 
nen Transportarten in einem Monat des Jahres 1942 an der Westfront enthält Ta- 
belle 2. 














‘Tabelle 2 Transport von Verwundeten und Kranken 
in einem Monat des Jahres 1942 an der Westront 








Transportart Evakuiert (Mann) Bemerkungen 


inder  inder 
‚Armesebene Frontebene 





Eisenbahn 21796 17414 
(Lazurettpendelzüge) 

Kraftfahrzeug. 1731 95 
Luft 163 N) 








In das Hinterland wurden während des gesamten’Großen Väterländischen Krie- 
ges abtransportiert: 

mit der Eisenbahn 82,1%, 

mit Schiffstransport 12,1%, 

mit Lufttransport 5,8%. 
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In absoluten Zahlen bedeutet das: 


Abtransportiert mit der Eisenbahn 5 338 350 Mann, (11 863 Züge), 
Abtransportiert mit Schiffen mehr als 785 500 Mann, 
Abtransportiert mit Transportflugzeugen 346 666 Mann, 
Abtransportiert mit Fernflugzeugen 22 932 Mann. 


Während des vergangenen Krieges wurden 72,3% der Verwundeten und 90% der 
Kranken nach Heilung zur Truppe zurückgeführt. Hieran hat auch die Arbeit des 
Personals der Lazarettzüge und -pendel, die eines der wichtigsten Mittel zur Wie- 
derherstellung der Gesundheit der Verwundeten und Kranken war, Anteil. Neben. 
ihrer Funktion als Transportmittel in für die Heilung günstigere Umweltbedingun- 
gen waren sie auch Basis für eine effektive Unterwegsbehandlung. 

‚Evakuierungstransporte wurden plötzlich mit dem wortbrüchigen Überfall des fa- 
schistischen Deutschlands auf die Sowjetunion notwendig. Sie begannen auf allen 
Fronteisenbahnlinien gleichzeitig. Von den ersten Kriegstagen an wurden auf Wei- 
sung der 'hen Führung und nach Entscheidung örtlicher Partei- und 
Staatsorgane Evakuierungstransporte durchgeführt. Für die Evakuierung der Bevöl- 
kerung wurden alle Möglichkeiten, darunter auch leere Güterwagen, genutzt. So 
führen zum Beispiel am 22. Juni 1941 ab Bialystok 19, ab Grodno 11 Evakuie- 
rungszüge. 

Am 22. Juni trafen auf dem Bahnhof Kaslu-Ruda die Offiziere des Militärtrans- 
portwesens Hauptmann P.I. Anochin und Leutnant W.G. Lasarewitsch ein, um 
dort einen Versorgungsbahnhof einzurichten. Leutnant Lasarewitsch formierte aus, 
den auf dem Bahnhof befindlichen Wagen einen Zug, der im Morgengrauen des 
23. Juni als erster Evakulerungszug aus Kaslu-Ruda abführ, überfüllt mit Men- 
schen und den verschiedensten Gütern. Am Morgen des 23. Juni verstärkte sich der 
Flüchtlingsstrom zum Bahnhof, und es trafen die ersten Verwundeten ein. Auf An- 
forderung des Bahnhofskommandanten, Hauptmann Anochin, kamen aus Kaunas 
Leerwagen. Mit ihnen konnten die Verwundeten und Flüchtlinge nach Kaunas ge- 
schickt werden. 

Auf Beschluß des Rates der Volkskommissare der UdSSR und des Zentralkomi- 
tees der KPASU (B) wurde am 24. Juni 1941 ein Evakuierungsrat für die unmittel- 

















Güterzug mil der Ausrüstung eines evakuierten Betriebes auf dem Weg nach Osten, 1941 
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bare Führung der Verlegung von Betrieben aller Volkswirtschaftszweige, der Beyöl- 
'kerung, von Material und Wertgegenständen aus dem Fronigebiet ins Hinterland 
gebildet. Zum Vorsitzenden dieses Rates wurde N. M. Schwernik ernannt. Der Eva- 
kuierungsrat arbeitete unter unmittelbarer Führung durch das Staatliche Vert 
gungskomitee. Vom Volkskommissariat für Verteidigung waren im Evakuierungs- 
rat der Marschall der Sowjetunion B.M. Schaposchnikow und General M. W. Sa- 
(charow vertreten. Die Arbeiten wurden an Ort und Stelle durch die Partei- und 
Staatsorgane der Republiken, Bezirke, Kreise und Städte geleitet sowie durch die 
Militärräte der Fronten und Armeen, die auf der Grundlage von Direktiven des 
Staatlichen Verteidigungskomitees die Evakuierungspläne ausarbeiteten und ver- 
wirklichten. 

‚Um dem Gegner die Möglichkeit zu nehmen, den Reichtum unserer Heimat in 
den zeitweilig besetzten Gebieten für sich zu nutzen, forderten der Rat der Volks- 
'kommissare und das Zentralkomitee der KPASU in einer Direktive vom 29. Juni 
1941 von allen Organisationen im frontnahen Raum, daß „bei erzwungenem Rück- 
zug der Truppenteile der Roten Armee das rollende Material der Eisenbahn zu- 
fückzuführen ist. Dem Feind ist nicht eine einzige Lokomotive, nicht ein einziger 
Wagen, nicht ein Kilogramm Getreide, nicht ein Liter Treibstoff zu überlassen. Al- 
les Wertvolle, darunter Buntmetalle, Brot, Treibstoff, was nicht abtransportiert wer- 
den kann, ist zu vernichten.“ 

Entsprechend dieser Direktive wurde überall eine gigantische Arbeit zur Eva- 
kuierung frontnaher Betriebe, Fabriken, von Reserven an materiellen Werten, Men- 
schen und Militärgut geleistet. Die Evakuierungstransporte verliefen landesweit, So 
wurden zum Beispiel auf Weisung der militärischen Führung vom 25. bis 28. Juni 
vom Bahnhof Krulewstschinsna aus mit 5 Zügen ein militärisches Lager abtrans- 
portiert, In der Nacht zum 28. Juni wurde auf Beschluß des Militärrates der West- 
front aus Mogilew mit 3 Zügen die Ausrüstung des Werkes Nr. 459 evakuiert. 

‚Für den Abtransport materieller Werte waren ab Orscha 2600 Wagen geplant, ab- 
gesandt wurden jedoch nur 2000. Nach dem 13. Juli 1941 konnten in Orschä’bela- 
dene Züge nicht mehr abfahren, da'mit der Sperrung des Eisenbahnknotens begon- 
‚nen werden mußte. Vom Bahnhof Witebsk konnten von den geplanten 1300 nur 
900 Wagen abgefertigt werden. Im Knoten Witebsk hatten sich ungefähr 800 bela- 
dene Wagen angesammelt. 

Im Juli 1941 wurde ein militärisches Lager am Bahnhof Toropez evakuiert. Das 
ging sehr schleppend voran, am Tag wurden nur etwa 70 bis 75 Wagen beladen. 
Deshalb wurden durch die Militärtransportorgane der 22. Armce gemeinsamie Bri- 
gaden des Bahnhofs- und des Lagerpersonals gebildet und eine strenge Kontrolle 
der Verladung durch Offiziere des Militärtransportwesens ausgeübt. Dadurch 
wurde jegliche Uneinigkeit beseitigt, und die Anzahl beladener Wagen stieg täglich 
auf 150 bis 200 an. 

‚Anfang Juli 1941 wurde der Abteilung Militärtransportwesen des Stabes des 
‚Oberkommandierenden der Nordwestrichtung die Aufgabe gestellt, den Abtrans- 
‚port von Militärgut und verschiedenen materiellen Werten von den Territorien der 
Leningrader und der Nordwestfront zu organisieren. Gemeinsam mit den Chefs 
Militärtransportwesen der beiden Fronten wurde ein Abtransportplan für 10 Tage 
erarbeitet, der auf einer täglichen Beladung von 600 Wagen basierte. Dieser Plan 
wurde vom Oberkommandierenden der Nordwestrichtung, Genossen Marschall der 
‚Sowjetunion K. E- Woroschilow, bestätigt. Bei der Durchsetzung des Planes erga- 
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benisich große Schwierigkeiten. Die Lage an den Fronten änderte sich häufig. Ge- 
plante Verladebahnhöfe erwiesen sich bei der Zuführung der Leerzüge entweder als 
'vom Feind besetzt oder lagen im Streifen seines Artillerie- und Granatwerferfeuers. 
Deshalb war dort eine Verladung nicht mehr möglich. 

Bei der Erfüllung der Aufgaben zeigten die Offiziere des Militärtransportwesens, 
viel Initiative und Findigkeit, Auf Vorschlag der Leiter der Eisenbahntransport- 
kommandanturen der Leningrader und der Oktobereisenbahn, der Majore, 
P. D. Kosyzin und S. $. Lewinez, wurden spezielle Züge für Aufklärungszwecke ge- 
bildet. Jeder Aufklärungszug bestand nur aus einer Lokomotive und einem vier- 
achsigen Wagen. Innen wurden entlang der Außenwände Sandsäcke zum Schutz 
vor Gewehr- und Maschinengewehrfeuer gelegt. Im Wagen befand sich ein Telefon- 
apparat, mit dem man sich in das Telefonnetz der Eisenbahn einschalten konnte. 
Besetzt waren diese Züge mit Offizieren des Mi 
nern. Seitdem diese Aufklärungszüge ständig die Eisenbahnabschni 
wurde die Lage auf dem Netz überschaubarer, und die Bedingungen für die Eva- 
kuierungstransporte verbesserten sich. So gelang es dank der Initiative der Trans- 
portoffiziere, aus dem zeitweilig dem Feind überlassenen Territorium große Men- 
‚gen Militärgut, Technik und andere materielle Mittel abzutransportieren. 

Bis Mitte Juli 1941 hatten sich im Eisenbahnknoten Welikije Luki viele Wagen 
mit Technik, verschiedenen wertvollen Gütern und Züge mit evakulerter Bevölke- 
rung angestaut, Die Kämpfe verliefen bereits 45 bis 50.km vor der Stadt. Die Bevöl- 
kerung, Betriebe der Stadt und Ausrüstungen des Eisenbahnknotens mußten eva- 
kuiert werden, Es war eine exakte und gut abgestimmte Arbeit erforderlich, um den 
Nachschub alles Notwendigen zu den Truppen und die Evakuierung sicherzustel- 
len, Der Antransport der Evakulerungsgüter zur Verladung erfolgte mit Kraftfahr- 
zeugen, die Verladung durch Trupps, die aus versprengten Armecangehörigen ge- 
bildet wurden. Verladen wurde überall, wohin man Leerwagen stellen und Güter 
antransportieren konnte. Genutzt wurden die 2km langen Böschungen des 
Rshewsker Parks, alle möglichen Rampen, Krüne, selbstgebaute Winden, In 
zweieinhalb Tagen konnten aus Welikije Lukl etwa 1000 Wagen mit wertvollen Gü- 
tern versandt werden. 

Es mußten ferner Lager, Güter und Menschen aus Andreapol evakuiert werden. 
In 3 Tagen wurden durch die Offiziere des Militärtransportwesens der 22. Armee 
und die Eisenbahner 937 Wagen mit Gütern, 100 mit Ausrüstungsgütern der Bisen- 
bahn, ungeführ 500 Schienen und viele Menschen abtransportiert. 

Gewaltige Arbeit bedeuteten die Evakuierungen aus Smolensk, Roslawl, Wjasma 
und anderen Orten. Dank rechtzeitiger Vorbereitung, dem Patriotisrnus und dem 
grenzenlosen Arbeitsheldentum der sowjetischen Menschen wurden in der ersten 
Julihälfte aus dem Smolensker Gebiet 15.000 Wagen abgefahren. Fast alle bedeu- 
tenden Betriebe konnten evakuiert werden (Kalininwerk, Smolensker Flachskombi- 
nat, Roslawler Wagenausbesserungswerk, die zentrale Basis des Volkskommissa- 
siats für Verkehrswesen und andere). 

Gleichzeitig wurde ein im Raum Smolensk gelegenes militärisches Lager eva- 
kuiert. Mit seiner Verlegung beschäftigten sich der Stellvertreter des Chefs der 
Rückwärtigen Dienste der Roten Armee, Generalmajor der technischen Truppen 
A.E. Krjukow, und der Stellvertreter des Chefs der Zentralverwaltung Militärtrans- 
portwesen, Generalmajor 8.1. Kondratjew, die auf Weisung des Chefs des General- 
stabes, Armeegeneral G. K. Shukow, nach Smolensk kommandiert waren. 
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Die Eisenbahntransportkommandantur der Westeisenbahn, die Bahnhofskom- 
mandantur Smolensk und die Eisenbahner sicherten die regelmäßige Bereitstellung 
yon Leerwagen aus entladenen Militärtransporten. Daraufhin war zu Beginn des 
vierten Tages das gesamte Lager abtransportiert. 

Außerordentliches leisteten bei der Entladung der Truppen und der Evakuierung 
die Offiziere der Bahnhofskommandantur Smolensk unter. Führung des Majors 
G. E. Achtyrski. Hier arbeiteten 40 Offiziere, Spezialisten des Mil 
sens. Zur Kommandantur waren 30 Offiziere der Organe des Militärtransportwe- 
sens der Front kommandiert, die mit unseren ‚Truppen vom zeitweilig durch den 
Feind besetztem Gebiet zurückgegangen waren. Die Offiziere waren in Gruppen. 
eingeteilt und arbeiteten an den entscheidenden Stellen innerhalb des Knotens. 
Eine Gruppe war für die Entladung von Militärtransporten verantwortlich, die im 
Knoten eintrafen, eine weitere Gruppe sicherte die ungehinderte Durchfahrt von 
Zügen, die zur Entladung auf den Abschnitten Smolensk-Gusino und Smolensk- 
Rudnja bestimmt waren, eine dritte war für den Abtransport Verwundeter und 
Kranker verantwortlich, die vierte hatte die Bereitstellung von Leerwagen zur Eva- 
kuierung der Lager des Volkskommissariats für Verteidigung zu sichern und half 
bei der Bereitstellung von Leerwagen für zu evakuierende Betriebe, eine fünfte be- 
faßte sich mit der Beseitigung der Folgen gegnerischer Luftangriffe, Wiederherstel- 
lung von Gleisen, Weichen und anderen Objekten. Die gesamte Arbeit wurde exakt 
mit den Eisenbahnern abgestimmt. 

Die Offiziere der Bahnhofskommandantur unterstützten die entladenen Trup- 
pen, die Eisenbahner und die Absender von Gütern nach Kräften. 

‘Yon Smolensk und anderen Bahnhöfen aus begannen viele Züge ihren Weg nach 
Osten. Evakulerungszüge wurden als Doppelzüge gefahren, teilweise auch „auf 
Sicht“ in Abständen von 10 Minuten. So wurden am 13. Juli 1941 ab Smolensk 
47 Evakuierungszüge in Marsch gesetzt, davon 22 nach Wjasma, 14 nach Roslawl 
und 11 nach Suchinitschi. Außerdem standen im Smolensker Knoten um 18 Uhr 
noch 20 beladene abfahrbereite Zi 

Da die Eisenbahnen im Hinterland die Evakuierungszüge von der Westeisen- 
bahn zu schleppend übernahmen, schickte das Mitglied des Militärrates der West- 
front P.K. Ponomorenko am 11. Juli 1941 ein dringendes Telegramm an den 
Volkskommissar für Verkehrswesen und den Chef des Generalstabes, in dem er in- 
formierte, daß sich auf allen wichtigen Fronteisenbahnlinien eine- große Anzahl 
Evakuierungszüge staute. Am 9. Juli standen auf dem Abschnitt Smolensk-Mos- 
kau 60 Züge. Die Übernahme der Züge durch die Eisenbahnen des Hinterlandes 
erfolgte äußerst langsam. Ende Juli 1941 entstand auf dem Bahnhof Terioki, wo 
sich viele Versorgungsgüter der 23. Armee angesammelt hatten, eine bedrohliche 
Lage. Die Nachrichtenverbindung mit dem Armeestab war unterbrochen. Unter 
diesen Bedingungen faßte der Kommandant des Versorgungsbahnhofes Nr. 2 der 
23. Armee, Hauptmann A. A. Rachmaninow, selbständig einen Entschluß über die 
Evakuierung von Militärgut, der Bevölkerung und allem Wertvollen vom Bahnhof. 
So konnte er mit seinen Unterstellten den Abtransport von mehr als 350 Wagen mit 
Militärgut und einigen Tausend Einwohnern aus Teriok organisieren. 

Anfang August 1941, als das Vordringen der feindlichen Truppen zum Dnepr in 
der gesamten Breite des Verteidigungsstreifens der Südwest- und der Südfront im- 
mer offensichtlicher drohte, wurde die Massenevakuierung des Dnepr-Industriege- 
bietes unausweichlich. 
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‚Am 7. August wurde durch die Regierung beschlossen, mit der Demontage und 
dem Abtransport des Dnepropetrowsker „Lenin“-Röhrenwalzwerkes zu beginnen. 
Am 18. August setzte das Staatliche Verteidigungskomitee die Werke „Sapo- 
roshstahl“, „Dneprospezstahl Karl Liebknecht“ und andere auf die Evakuierungs- 
liste 

Die unmittelbare Führung der Evakuierung hatte der Vorsitzende des Rates der 
Volkskommissare der Ukrainischen SSR, das Mitglied des Militärrates der Süd- 
front, L.R. Korinez. Der Hafenkommandant war verantwortlich für den Abtrans- 
port der Ausrüstung aus dem Hafen Welikoje Saporoshje. Im Hafen, in Eisenbahn- 
wagen, auf Schiffen und in Lagern befand sich wertvolle Ausrüstung. Das Hafenter- 
ritorium stand unter gezieltem gegnerischem Artilleriebeschuß, so daß an einen. 
‚Abtransport am Tage nicht zu denken war. Deshalb wurden die gesamte Verladung 
und der Abtransport der Ausrüstung aus dem Hafen nachts durchgeführt. Für die, 
Verladung wurden spezielle Trupps formiert. Die Gehilfen des Bahnhofskomman- 
danten von Saporoshje, die Leutnante I. F. Pawiow und N. F. Danko, brachten mit, 
leichten Diesellokomotiven unter dem Schutz der Dunkelheit die Leerwagen in. 
den Hafen und die beladenen in Gruppen zu je 3 wieder zum Bahnhof. Jede Nacht 
absolvierten sie mehrere solche Fahrten, unterbrachen diese Arbeit auch bei 
liche Beschuß nicht, So brachten diese mutigen Menschen ungeachtet der tl 
gen Gefahr. In drei Wochen mehr als 200 Wagen aus dem Hafen Welikoje Sapo- 
roshje mit wertvoller Fracht heraus. 

Die Odessaer Eisenbahner erfüllten in diesen schweren Tagen verantwortliche 
‚Aufgaben bei der Evakuierung von Menschen und Material nicht nur von ihrer, 
sondern auch von der Kischinjower, der Südwest-, der Lwower und der Koweler 
Eisenbahn. Auf Befehl des Chefs der Odessaer Eisenbahnverwaltung, A. P. Molt- 
schanow, fuhren dig Züge auf dem Abschnitt Wapnjarka-Christinowka und ande- 
ren „auf Sicht“ mit Abständen von 50 bis 60 Metern. Im Ergebnis der umfangrei- 
chen Arbeit bei der Evakuierung aus der frontnahen Zone in die östlichen Gebiete, 
des Landes wurden im zweiten Halbjahr 1941 1523 Industriebetriebe, davon 
1360 große Werke und Fabriken, ganz oder teilweise abtransportiert, Insgesamt 
wurden 1941 auf der Eisenbahn mit 1,5 Millionen Wagen Evakuierungsgüter beför- 
dert. Von 1,5 Millionen Wagen, die von den Fronteisenbahnlinien ins Hinterland 
evakuiert wurden, waren 800 000 durch das Militärtransportwesen geplant. Alle 
Transporte mit Evakuierungsgütern wurden durch die Militärtransportorgane auf, 
den Fronteisenbahnlinien überwacht. 






































Versorgung der zu transportierenden Truppen, Marscheinheiten 
und einzeln reisender Armeeangehöriger 


Die Versorgung der Armecangehörigen mit Lebensmitteln und heißen Mahlzeiten 
unterwegs war eine wichtige Aufgabe des Militärtransportwesens und des Verpfle- 
gungsdienstes der Sowjetarmee. 

Auf den Eisenbahnlinien (auch außerhalb der UdSSR) wurden ungefähr alle 500 
bis. 600 km, das ist etwa die an einem Tag zurückgelegte Entfernung, militärische 
Verpflegungspunkte eingerichtet. Militärtransporte und einzeln reisende Armecan- 
gehörige konnten dort „rund um die Uhr“ ein aus 2 Gängen bestehendes heißes Es- 
‚sen und Marschverpflegung erhalten. 
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Die Verpflegungspunkte an den Eisenbahnlinien versorgten während des Krieges 
305 000 Militärtransporte mit Tebensmitteln, gaben 250 Millionen Portionen hei- 
‚Bes Essen aus und buken eine große Menge Brot. 

Außer diesen stationären wurden bewegliche Verpflegungspunkte in vierachsigen 
Güterwagen eingerichtet, die vor allem auf nach der Zerstörung durch die Faschi- 
sten wiederhergestellten und ausländischen Eisenbahnlinien eingesetzt wurden. Im 
"November 1943 wurden auf Bahnhöfen mit einem hohen Aufkommen an einzeln. 
reisenden Armeeangehörigen Außenstellen der Versorgungspunkte eröffnet. Sie 
versorgten einzelne oder kleine Gruppen von Armeeangehörigen mit warmen Spei- 
sen und Marschverpflezung. 

Organisiert wurde auch die Verpflegung von Armecangehörigen in Restaurants. 
und Büfetis der Eisenbahn auf einheitliche Lebensmitteltalons, zentral herausgege- 
ben durch die Verwaltung für Verpflegungsversorgung des Volkskommissarlats für. 
Verteidigung. Sie wurden an die Truppenteile und Einrichtungen verteilt, die sie. 
an Armecangehörige, die auf Dienstreise oder in Urlaub gingen, ausgaben. Dieses. 
System hat sich gut bewährt. 

Auf Initiative von Offizieren des Militärtransportwesens wurden für die Verpfle- 
gungsversorgung von Transporten, die auf kleineren Bahnhöfen längere Aufent- 
halte hatten, aus einigen Wagen Verpflegungszüge gebildet, die Brot und andere. 
Lebensmittel auf die Bahnhöfe verteilten. Solche Züge wurden zum Beispiel 1943 
auf der Südosteisenbahn formiert, als wegen Zerstörung der Knoten Balaschow, 
Liski und anderer die Züge zum Aufenthalt auf kleineren Bahnhöfen gezwungen 
waren. Allein im Januar 1943 wurden vom Verpflegungspunkt Poworino aus an 
Transporte, die sich auf kleineren Bahnhöfen oder der freien Strecke aufhielten, 
‚600.000 Tagesverpflegungssätze mit Verpflegungszügen zugeführt. Als zweckmäßig 
erwies sich das portionsweise Backen von Brot in den Bäckereien der militärischen 
Verpflegungspunkte. Das Brot wurde in Laiben zu 3000 oder 3750 Gramm, d. h. 
ein Laib für 10 Mann, gebacken. 

Die Verpflegungspunkte waren mit Thermoskübeln von 301 Fassungsvermögen 
ausgerüstet. Dadurch konnten warme Speisen an jeder beliebigen Stelle, wo Züge 
zum Stehen kamen, an den Personalbestand der Transporte ausgegeben werden. 

‚Auf vielen Verpflegungspunkten konnten in Abhängigkeit von der Sitzplatzkapa- 
zität gleichzeitig 3000 bis 4000 Menschen verpflegt werden. Entsprechend war der 
Küchenblock aufgebaut. Bei Konzentrationen von Militärtransporten wurden an 
einem Punkt bis zu 20.000 Menschen am Tag verpflegt. Zur Sicherstellung der 
‚Transporte erfolgte die Zubereitung der warmen Speisen und die Auffüllung der 
Vorräte rechtzeitig auf der Grundlage von Anforderungen der Transportleiter, die 
diese bis 6 Stunden vor der Ankunft auf dem Verpflegungspunkt zu übermitteln 
hatten. 

Mit dem Personal der Verpflegungspunkte wurde eine ständige politische Erzie- 
hungsarbeit geführt, die auf die Festigung des politisch-moralischen Zustandes der 
‚Armeeangehörigen und Zivilbeschäfligten des Punktes, die Entwicklung des sozia- 
listischen Wettbewerbs um die vorbildliche Sicherstellung der transportierten Trup- 
pen, sorgsamen Umgang mit materiellen Mitteln und anderes gerichtet war. Die 
Hygienekontrolle wurde vom Militärarzt des Verpflegungspunktes übernommen. 
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Tarnung auf den Eisenbahnlinien 


Die Tarnung auf den Eisenbahnlinien wurde nach dem einheitlichen Plan der Tar- 
nung, erarbeitet durch die Stäbe und Verwaltungen der Fronten und Armeen, 
durchgeführt. Die gesamten Taramaßnahmen wurden unter strenger Geheimhal- 
tung vorbereitet und ausgeführt. Es arbeitete daran nur ein eng begrenzter Pers 
nenkreis. Von seiten des Militärtransportwesens war das in der Regel der Chef Mi 
tärtransportwesen der Front oder Armee persönlich oder sein’ Stellvertreter. 

Die wahren Ziele und Aufgaben der durchzuführenden Arbeiten wurden sorgfäl- 
tig geheimgehalten, alles geschah wie immer. In der Mehrzahl der Fälle waren das 
‚Scheintransporte, deren Planung, Durchführung und Nachweis sich in nichts von 
denen wirklicher Transporte unterschied. 

Die Militärtransportorgane führten Tarnungsmaßnahmen auf den Fronteisen- 
bahnlinien nicht nur nach dem allgemeinen Plan durch, sondern oft auch bezogen 
auf die konkrete Lage im Abschnitt, Knoten oder auf einem Bahnhof, Häufig be- 
nutzten die Offiziere Flugzeuge, um sich von der Zuverlässigkeit der Tamung von 
Transportobjekten zu überzeugen. 

‚Scheintransporte waren die aufwendigste aber auch effektivste Art der Tarnung 
auf dem Fronteisenbahnnetz. Sie forderten einen großen Aufwand an materiellen 
Mitteln, Arbeitskraft und Zeit, Es mußten Attrappen von Panzern, Geschützen, 
Kraftfahrzeugen, anderen materiellen Mitteln und Ausrüstung gebaut, Scheinent- 
und -verladestellen und -räume eingerichtet, Züge formiert, Ver- und Entladungen 
durchgeführt und die Bewegung von Zügen auf Scheinstrecken organisiert werden 
und anderes. 

Bei der Durchführung von Scheintransporten führen die „beladenen“ Züge am 
'Tage in Richtung Front und kehrten im Dunkeln in die Ausgangsräume zurück. 
Um in der dunklen Tageszeit Entladungen und Bewegungen von Technik vorzutäu- 
schen, wurden Trupps von Soldaten sowie Panzer, Kraftfahrzeuge, Traktoren und 
andere Technik herangezogen, die mit Lärm und Licht Entladungen und Verlegun- 
gen imitierten. 

Ende Dezember 1941 begannen an der Südfront die Transporte der 57. Armec 
einzutreffen. Während dieser Transporte organisierte die Verwaltung Militärtrans- 
portwesen auf Weisung des Frontstabes operative Scheintransporte in 2 Richtun- 
gen. Außer Panzer- und Geschützattrappen wurden dazu auch unbrauchbare Tech- 
nik und Fahrzeuge genutzt. Man stellte 4 „Eisenbahntransporte“ mit Bedienungs- 
trupps zusammen und befahl eine Führung für dieses Unternehmen. Zweimal am 
"Tage wurden über offene Kanäle Informationen über diese Transporte übermittelt, 
‚Am dritten Tag wurde einer der Scheintransporte auf den „Entladebahnhof“ einem 
starken Bombardement durch die gegnerische Luftwäffe unterzogen. Das Ziel war 
erreicht. 

Im Sommer 1942 hatte die 48. Armee auf Weisung des Frontstabes an andere 
Fronten Artillerieabteilungen abzugeben. Der Front- und der Armeestab führten 
dazu eine Reihe von Maßnahmen der operativen Tarnung der Transporte durch. 
Die Armee hatte Scheintransporte zu organisieren. Es wurden vier Scheinzüge mit 
„Artillerie“ gebildet. 

Die operative Tarnung erreichte ihr Ziel, die Deckung der Transporte wurde ge- 
währleistet. Die Luftwaffe des Gegners bombardierte und beschoß mehrmals die 
Scheintransporte, während auf die wirklichen kaum Angriffe erfolgten. 
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Bei der Vorbereitung der Ostrogoshsk-Rossoschansker Operation wurden Panzer, 
die zur Instandsetzung bestimmt waren, und Attrappen transportiert und auf Bahn- 
'höfen an passiven Kampfabschnitten entladen, um die Idee der Operation zu tar- 
‚nen und die Faschisten in die Irre zu führen. 

Diese Tarmungsmaßnahmen hatten den gewünschten Effekt, was auch der Kom- 
mandeur der 3. italienischen Alpendivision, Brigadegeneral Gekanjo, anerkannte: 
„Über den Zustand der russischen Truppen, ihren Kampfbestand, die Qualität ihrer 
Verteidigung waren wir sehr schlecht informiert, besser gesagt, wir wußten gar 
Bichts. Wir hatten nicht erwartet, daß die Russen einen Angriff vorbereiteten.“ 

‚An der Woronesher Front wurden in der Belgorod-Charkower Richtung Schein- 
transporte auf dem Abschnitt Derewenki-Lokinsk durchgeführt. Transportiert wur- 
den 215 zerlegbare Attrappen von Artilleriegeschützen und 250 Panzerattrappen. 
Entlang der Eisenbahnlinie wurden leere Munitionskisten entladen und gesta- 
pelt. 

Bei der Vorbereitung der Pogoreloje-Gorodistscher Angriffsoperation Anfang 
August 1942 organisierte die Führung der 20. Armee Maßnahmen zur Tarnung der 
Transporte der Truppen, ihrer Entladung und Konzentrierung. Es war vorgesehen, 
alle eintreffenden Transporte mit Truppen und Technik ostwärts und westlich des. 
Bahnhofs Schachowskaja nur in der Zeit von 20.00 bis 6.00 Uhr zu entladen und 
jung sofort in bewaldeten Räumen zu konzentrieren. Alle Komman- 
r wurden darauf hingewiesen, daß eine Enttarnung der sich auf den 
inden Truppen einem Geheimnisverrat an den Gegner gleichge- 















setzt würde. 
„Dank der strengen Tarnung stellte die Luflaufklärung des Gegners, die täglich 


den rückwärtigen Raum der Armee, einschließlich der Eisenbahnlinie und Bahn- 
'höfe kontrollierte, Bewegung, Transport und Konzentrierung unserer Truppen nicht 
fest. Dabei wurde auf den Bahnhöfen des Schachowsker Kreises vom 18. Juli bis 
Ende des Monats die Hauptmasse der Verstärkungstruppen der 20. und 31. Armec, 
nämlich 8 Schützendivisionen, 8 Panzerbrigaden, 12 Artillerieregimenter und ein 
‚großer Teil der Panzer von zwei Panzerkorps der Front, entladen. 

Im Sommer 1944 bereitete sich die 1. Ukrainische Front auf die Lwow-Sandomi- 
rer Operation vor. Auf den Fronteisenbahnlinien verkehrten viele Truppentrans- 
porte (etwa 600 Züge): 
= nach Plänen des Zentrums entluden die 5. Gardearmee und eine Reihe anderer 

Verbände und Truppenteile auf den Abschnitten Greischany-Gusjatin-Kopyt- 

schinze und Greischany-Poswolotschisk-Borke, Welikt 
— nach Plänen der Front verluden zur Umgruppierung vom linken Flügel der 

Front zum rechten die 2. Gardepanzerarmee und die 4. Panzerarmee im Raum 

Tschertkow-Kolomya und entluden auf den Abschnitten Kiwerzy-Senkeit- 

schewka, Dubno-Tscherwonoarmejsk, Beresowiza-Ostrow und Sbarash. 

‚Um die Vorbereitung der Operation zu tarnen, wurden Scheintransporte durch- 
‚geführt und Schein-Entladeräume eingerichtet. Die gut organisierten Scheintrans- 
orte halfen, die tatsächliche Konzentrierung der Truppen der Front mit der Eisen- 
bahn vor der Luftaufklärung des Gegners zu decken 

Während der Vorbereitung der Belorussischen Operation wurden durch die 
Fronten gut ausgedachte und klug umgesetzte Maßnahmen zur operativen Tarnung 
der Truppen, auch auf der Eisenbahn, durchgeführt. Der in Gefangenschaft gera- 
tene Kammandeur der 6. Infanteriedivision, Generalleutnant Heine, gab.an: „Die 
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‚Russen bereiteten den Angriff ungeschickt vor, es fehlte jegliche Tarnung. Alle Ver- 
ladungen fanden am Tage statt, so daß wir alles registrieren konnten, was sich be- 
wegte, Bewegungen bei Nacht wurden ebenfalls nicht getarnt, Es entstand der Ein- 
druck, daß der Bahnhof Buda-Koschelewo der Hauptentladebahnhof der Russen. 
war, von wo aus sich die Truppen und Transportmittel weiter nach Norden beweg- 
ten.“ So hatte der deutsche General unsere Maßnahmen für „ungeschickte Hand- 
lungen“ gehalten. 

Der Oberbefelshaber der 1. Belorussischen Front, Marschall der Sowjetunion 
K.K. Rokossowski, schrieb: „Von den Stäben aller Ebenen forderten wir von der, 
Erde und aus der Luft eine ständige Kontrolle der sorgfältigen Tarnung all dessen, 
was bei den Truppen der Front geschah. Die Faschisten durften nur das sehen, was 
wir ihnen zeigen wollten. Die Truppenteile wurden nachts konzentriert und um- 
gruppiert, und am Tage führen Eisenbahntransporte mit Attrappen von Panzern 
und Geschützen ins Hinterland.“ 

‚Auf Beschluß des Militärrates der 3. Belorussischen Front wurden vom 1. bis 
10. Januar 1945 im Streifen der 31. Armee Tarnungsmaßnahmen, unter anderem 
auch Scheintransporte auf der Eisenbahn, durchgeführt mit dem Ziel, die Vorberei- 
tung eines Angriffs in Richtung Treuburg vorzutäuschen. Mit 2 Zügen je 50 Wagen 
wurden Panzer- und Kraflfahrzeugattrappen transportiert. 

Vom 9. bis 15. April 1945 wurden nach dem Gesamtplan der Tamung, bestätigt 
durch den Militärrat der 1. Belorussischen Front, folgende Scheintransporte durch- 
geführt: Auf dem Bahnhof Zantoch wurden Attrappen von Panzern und Geschüt- 
zen verladen und mit je einem Transport am Tag, gut getarnt und mit Begleitkom- 
mandos, von der Frontlinie in den Raum Schneidemühl verlegt. Auf den Bahnhö- 
fen Bottschoff, Sternberg und Topper verlud man ebenfalls Attrappen von Panzern 
und Geschützen und schickte sie, Je 2 Transporte am Tag, nach Gniezno. Anderer- 
seits wurden 16 Transporte mit Panzern und Selbstfahrlafetten, die für die Front 
bestimmt waren, getarnt in den Knoten Warszawa und Minsk-Masowezki geführt. 
$o wurde ein Abzug von Panzerverbänden von der Front vorgetäuscht und die 
schte Technik, die im Raum Warszawa ankam, gedeckt, 

Die hierbei erworbenen Erführungen bei der Durchführung von Transportmaß- 
nahmen auf den Fronteisenbahnlinien wendeten die Militärtransportorgane auch 
erfolgreich im Fernen Osten bei der Vorbereitung des Krieges gegen Japan an. 

Marschall der Sowjetunion A. M. Wassilewski schätzte die Bedeutung von Tarn- 
maßnahmen bei Militärtransporten ein-und schrieb: „Zur Sicherstellung der Ge- 
heimhaltung von Konzentrationen von Militärtransporten unternahm das Militär- 
transportwesen folgendes: Der Personenkreis, der mit der Durchführung zentraler, 
Transporte zu tun hatte oder Dokumente, die damit in Zusammenharig standen, er- 
arbeitete, war äußerst eng begrenzt. Die Entlade- und Versogungsbahnhöfe waren 
numeriert, die Weitergabe von’ Informationen über den Verlauf der Transporte 
wurde von den Offizieren des Militärtransportwesens streng kontrolliert. Telefonge- 
spräche darüber waren streng verboten. Auf den grenznahen Abschnitten des Fer- 
nen Ostens verkehrten Gruppen von Zügen nur nachts, auf der Küsteneisenbahn, 
nahe der Grenze, wurde auch nur nachts entladen. Eine Reihe von Zügen durch- 
führ die Knotenbahnhöfe ohne Halt, die technische Wartung dieser Züge erfolgte 
auf kleineren Bahnhöfen.“ 
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Operative Gruppen 


Die Schaffung operativer Gruppen des Militärtransportwesens wurde von der opera- 
tiven Transportlage diktiert, die auf den Front- oder frontnahen Eisenbahnlinie. 
herrschte. Geschaffen wurden sie für begrenzte Zeiträume mit der Aufgabe, den 
Militärtransportorganen und Eisenbahnern bei der Lösung wichtiger Aufgaben der 
Transportsicherstellung, beim Ingangbringen des Verkehrs oder der Wiederherstel- 
ung von Eisenbahnlinien Hilfe zu erweisen. 

Während des Krieges war die Transportlage auf den Eisenbahnen kompliziert 
und schwierig. Die operativen Gruppen mußten auf mit Waren vollgestopften 
Front- und frontnahen Eisenbahnlinien arbeiten. Ständige Stockungen waren an 
der Tagesordnung. 

Mitte August 1941 wurden zur Moskau-Kiewer, West- und Kalininer Eisenbahn 
Kommissionen (operative Gruppen) mit Vertretern des Militärtransportwesens, der 
Hauptverwaltung Artillerie und der Verwaltung Treibstoflversorgung mit der Auf- 
gabe geschickt, die Bestimmung der in großer Anzahl herumstehenden beladenen 
Güterwagen ohne Begleitdokumente zu prüfen und sie an neue Bestimmungsbahn- 
'höfe zur Entladung weiterzuleiten. 

Ende August 1941 wurde die letzte Eisenbahnlinie nach Leningrad unterbro- 
chen, am 8. September die letzte Landverbindung. Um den Transport aller für Le- 
ningrad bestimmten Güter gewährleisten zu können, wurde der Stellvertreter des 
Chefs Militärtransportwesen der Leningrader Front, Oberst 1. W. Finogejew, auf 
den Bahnhof Wolchowstroi kommandiert, der dort eine operative Gruppe for- 
mierte, Kurze Zeit darauf führte diese Gruppe der Vertreier des Chefs Militärtrans- 
portwesen der Leningrador Front, der Militäringenieur 1. Ranges J. I. Stschepeni 
'kow. Lange Zeit gewährleistete diese operative Gruppe den Umschlag für Lenin- 
grad bestimmter Güter von der Eisenbahn in andere Transportmittel, wodurch die, 
Versorgung der Truppen der Front und der Bevölkerung der eingeschlossenen Stadt 
sichergestellt wurde. ’ 

Seit Anfang 1942 war im Knoten Moskau durch den Chef Militärtransportwesen 
der Westfront eine operative Gruppe unter Führung von dessen Stellvertreter, 
Oberst G.G. Moldonow, eingesetzt. Sie leistete eine umfangreiche Arbeit bei der 
Übernahme und Weiterleitung von Truppen- und Versorgungstransporten an die 
Westfront Über die verschiedensten Eisenbahnabschnitte nach Rshew, Wjasma, 
Malojaroslawez und Tula. 

Im ersten Halbjahr 1942 arbeiteten operative Gruppen der Zentralverwaltung 
Militärtransportwesen auf der Nord-, Kuibyschewer und Kasaner Eisenbahn sowie 
in den Knoten Wologda, Syrsan und Russajewka. 

‚Operative Gruppen trafen in erster Linie Maßnahmen zum Freimachen von Ei 
senbahnlinien von überflüssigem Wagenpark, klärten die Bestimmung „herrenlo- 
ser“ Züge, ordneten besondere Fahrplangestaltung an und verlegten einen Teil der 
Rangierarbeiten von Knoten auf geeignete Nachbarbahnhöfe, das heißt, die Züge 
durchführen ohne Personalwechsel die Knotenbahnhöfe, wodurch der Güter- 
umschlag erhöht wurde. Durch diese und andere Maßnahmen konnte die Arbeit 
der Eisenbahnen in kürzester Zeit effektiver gestaltet werden. 

Während der Vorbereitung der Stalingrader Operation war die Transportlage äu- 
Berst angespannt. Um den Militärtransportorganen auf den frontnahen Abschnit- 
ten, in den Entladeräumen und den wichtigsten Knoten Hilfe zu erweisen, wurden 
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operativen Gruppen aus Offizieren der Zentralverwaltung Militärtransportwesen 
eingesetzt. Sie gingen an die Arbeit und machten sich mit der Lage vertraut, 

‚Am 9. Januar 1944 erließ das Staatliche Verteidigungskomitee eine Richtlinie 
über die Verbesserung der Arbeit einer Reihe von Front- und frontnahen Eisen- 
bahnlinien, auf denen wegen des Zurückbleibens der Wiederherstellungsarbeiten 
hinter dem hohen Angriffstempo der sowjetischen Truppen große Schwierigkeiten 
entstanden waren. Um bei der Durchsetzung dieser Richtlinie und der Gewährlei 
stung einer normalen Arbeit der Fronteisenbahnlinien Unterstützung zu erweisen, 
wurden durch den Chef der Rückwärtigen Dienste der Roten Armee und die Zen- 
tralverwaltung Militärtransportwesen Bevollmächtigte mit Gruppen von Offizieren. 
(operative Gruppen) an die 1. Baltische, 3., 2. und 1. Belorussische sowie die 1.,2., 
3. und 4. Ukrainische Front geschickt. Diese Gruppen achteten besonders auf die 
schnelle Entladung eingetroffener Güter auf den Bestimmungsbahnhöfen und die 
schnelle Rückführung der Leerwagen ins Hinterland. 

Die operativen Gruppen halfen, die Lage auf den Fronteisenbahnlinien zu stal 
lisieren. So erreichte zum Beispiel an der 4. Ukrainischen Front die operative 
‚Gruppe unter Leitung von Generalmajor der technischen Truppen D. I. Tanski die 
Verkürzung der Entladezeit auf den Versorgungsbahnhöfen der Armee um 
1 Stunde 40 bis 1 Stunde 50 Minuten. 

Während der strategischen Operation „Bagration“ im Sommer 1944 arbeitete in 
Orscha eine operative Gruppe der Zentralverwaltung Militärtransportwesen, die, 
den Leiter der Bahnhofskommandantur Orscha, Oberstleutnant W. K. Rjasanzew, 
bei der Übernahme und Abfertigung von Transporten für die drei Belorussischen 
Fronten unterstützte. 

In der 1. Belorussischen Front arbeiteten bej der großen Ausdehnung des Front- 
eisenbahnnetzes in der abschließenden Etappe des Krieges (um den 15. April 1945) 
fünf operative Gruppen, die eine erfolgreiche Durchführung der Eisenbahnmilitär- 
transporte und die Kontrolle der Wiederherstellung der Eisenbahnlinien sicherten. 




















Die Sowjetischen Streitkräfte führten im Großen Vaterländischen Krieg SS strateg; 
sche Angriffs- und Verteidigungsoperationen. Jede von ihnen verlangte den Eisen- 
bahnern, Militärtransportorganen, Eisenbahntruppen und Spezialformationen des 
Volkskommissariats für Verkehrswesen alles ab. 

Eine riesige Arbeit wurde in allen Jahren des Krieges, besonders aber zu seinem 
Beginn vom Stab der Rückwärtigen Dienste des Volkskommissariats für Verteidi- 
gung, den Politorganen, den Stäben der Waffengattungen, der Zentralverwaltung 
ärtransportwesen, den verantwortlichen Organen zur Formierung und mate- 
niell-technischen Sicherstellung von Reserveverbänden und -vereini 
stet, als bis 1. Dezember 1941 hauptsächlich auf der Eisenbahn 291 Di 
94 Brigaden zur Front verlegt wurden. Bei der Sicherstellung dieser Formierung lei 
steten auch die Führungen der Militärbezirke, örtliche Partei-, Staats-, Gewerk- 
schafls- und Komsomolorgane sowie die Wehrkommandos Hervorragendes, 

Der Eisenbahntransport wurde durch die sowjetische Führung intensiv zur Kon- 
zentrierung der Truppen bei der Vorbereitung und Durchführung von Operationen. 
genutzt, solcher wie die Schlachten um Moskau und Stalingrad, am Kursker Bogen, 
der Operation zum Durchbruch der Blockade Leningrads, der Belorussischen, Ost- 
preußischen, Weichsel-Oder-, Berliner, der Fernostoperation und vieler anderer. 

‚Außer der Heranführung der Truppen aus der Tiefe des Landes führte die sowje- 
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tische Führung auch häufig Umgruppierungen von Truppen mit der Eisenbahn 
‚durch. $o wurden zum Beispiel die Truppen der Donfront nach der Zerschlagung 
der faschistischen Truppen bei Stalingrad im Februar 1943 mit etwa 900 Eisen- 
bahntransporten zur zentralen Richtung verlegt und im gleichen Jahr die Truppen 
der Brjansker Front in den Raum Welikije Luki. Eine äußerst wichtige und schwie- 
tige Aufgabe war die Verlegung der Truppen aus Ostpreußen und dem Raum um 
Prag mit der Eisenbahn hinter den Baikal und in den Fernen Osten über eine Ent- 
fernung von 9000 bis 12.000 km im Sommer 1945. Das Transporttempo erreichte, 
bei dieser Verlegung auf der Transsibirischen Eisenbahn bis zu 30 Militärtrans- 
porte am Tag. Diese gigantische Transportoperation wurde im wesentlichen erfolg: 
reich abgeschlossen. 

Während des Großen Vaterländischen Krieges wurden auch viele komplizierte 
Transporte im kombinierten Eisenbahn-, Kraftfahrzeug und Schiffstransport 
durchgeführt. Viele Divisionen, Korps und Armeen nutzten intensiv alle Transport-, 
arten in den verschiedensten Kombinationen, was die Konzentrierung der Truppen 
in der festgelegten Richtung oft stark beschleunigte. Die sowjetische Führung ma- 
növrierte auch erfolgreich mit Truppen, die sich bereits in Bewegung auf Eisen- 
bahntransporten befanden. Truppentransporte wurden nach Plänen und Aufgaben 
‚der Militärtransportorgane entsprechend den Forderungen des Generalstabes, in- 
nerhalb der Fronten des Stabes der jeweiligen Front, durchgeführt. Die in Friedens- 
zeiten erworbenen Erfahrungen bei der Planung von Truppentransporten wurden 
auch im Krieg angewendet. 

Der Umfang an Truppentransporten betrug 244 063 Züge. Das waren 55,2% aller 
Militärtransporte. Auch die Versorgungstransporte hatten am Gesamtaufkommen 
mit 198 610 Zügen oder 44,8% einen hohen Anteil, 

An der Organisation des Abtransports Verwundeter und Kranker mit der Eisen- 
bahn nahmen die Angehörigen des Militärtransportwesens ebenfalls aktiv teil. Ins- 
gesamt wurden 5 338 350 Mann mit 11863 Zügen abtransportiert. 

Das Militärtransportwesen war auch überall an der Organisation von Transpor- 
ten zur Evakuierung militärischer Betriebe und Lager beteiligt und unterstützte Ei- 
senbahner und andere Organe bei der Erfüllung solcher Aufgaben. 

Das schnelle Anwachsen der Motorisierung von Armee und Flotte wirkte sich 
auf die Sicherstellung und den Umfang der Militärtransporte aus. Dadurch erhöhte, 
Sich der Anteil von Spezial- und technischen Truppen an den Transporten. Bedeu- 
tend wuchs dadurch der Bedarf an offenen Güterwagen, besonders an Flachwagen 
mit großer Tragfähigkeit. 

Der zunehmende Bestand an schwerer Kampflechnik in den Militärtransporten 
erforderte eine neuartige Ausrüstung der Ver- und Entiaderäume, Die Angehörigen 
der Front- und Armeegorgane des Militärtränsportwesens nahmen aktiv teil an der 
Erarbeitung der Pläne zur Sperrung und Widerherstellung von Eisenbahnlinien, ih- 
rer technischen Sicherung sowie der Pläne zur Beseitigung der Folgen gegnerischer 
Luftangriffe, um die Wiederinbetriebnahme zerstörter Strecken zu beschleunigen. 
Eine große Arbeit wurde durch die Militärtransportorgane auch im Zusammenvir- 
ken mit den Pioniertruppen zur Tarnung der transportierten Truppen und zur Orga- 
isierung von Scheintransporten auf der Eisenbahn geleistet. 
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Soldaten der Eisenbahntruppen r 

und des Militärtransportwesens 

bei der Wiederherstellung ) 
und dem Bau von Fronteisenbahnlinien . 





Die Weltgeschichte kennt keine Beispiele, wo gleichzeitig mit riesigen strateg; 
schen Operationen in großem Maßstab die Wiederherstellung und der Bau von 
Eisenbahnlinien-praktiziert wurden, wie im Großen Vaterländischen Krieg. 

Vor dem Krieg wurden die Fragen der Planung und Entwicklung des Eisenbahn- 
netzes auf dem Kriegsschauplatz, der Vorbereitung, Organisierung und Durchfüh- 
rung der Wiederherstellung sowie der Sperrung von Eisenbahnlinien im Volkskom- 
missarlat für Verteidigung unmittelbar von der Verwaltung Militärtransportwesen 
des Generalstabes der Roten Armee bearbeitet. In den Stäben der Militärbezirke 
und Fronten gab es Abteilungen Militärtransportwesen, die den Chefs der Stäbe, 
unmittelbar unterstanden. 

‚Für die Wiederherstellung, den Bau, die Nutzung, die Sperrung und technische, 
Sicherung der für Militärtransporte erforderlichen Eisenbahnlinien waren. die, 
Eisenbahntruppen verantwortlich, die den Befehlshabern der Militärtransportbe- 
zirke bzw. Fronten über den Chef Militärtransportwesen unterstellt waren. Außer- 
dem wurde aufgrund des stürmischen Aufschwungs des Eisenbahnbaus im Lande 
1932 ein „Besonderes Korps der Eisenbahntruppen der Roten Arbeiter-und-Bau- 
ern-Armee“ gebildet, das bis 1941 nach Festlegungen des Volkskommissarlats für 
Verkehrswesen an der Rekonstruktion vorhandener und dem Bau neuer Eisenbahn- 
Hinien arbeitete. Zu den Truppenteilen des besonderen Korps gehörten vor dem 
55000 Mann [2, 5.58). Insgesamt umfaßten die Eisenbahntruppen. zu 
Kriegsbeginn 97 100 Mann. Ab 1941 wurden die Eisenbahntruppen, die den Mili- 
tärbezirken unterstellt waren, reorganisiert. Man schuf in den Militärbezirken selb- 
ständige Eisenbahnpionierbrigaden, welche Gleisbau-, Brückenbau-, Erdbau- und 
Nutzungsbataillone u. a. umfaßten. 

Zu Kriegsbeginn befanden sich von den existierenden 13 Eisenbahnpionierbriga- 
‚den 10 beim Bau von Eisenbahnlinien in den westlichen grenznahen Militärbezir- 
ken (3 im westlichen, 4 im Kiewer und 3 im Odessaer Militärbezirk). 

Um den Vormarsch des Gegners zu bremsen, ergriffen die mit den Kampfrup- 
penteilen gemeinsam zurückgehenden Soldaten der Eisenbahntruppen und des Mi- 
Iitärtransportwesens Maßnahmen zur Sperrung der Eisenbaht . Technische, 
‚Ausrüstungen wurden abgebaut. Strecken, Brücken und andere Bauten wurden ge- 
sprengt oder vermint. z 

Auf den baltischen Eisenbahnen und vielen anderen Linien der westlichen Ge- 
biete gab es zu Kriegsbeginn keine Eisenbahntruppen, deshalb wurden die Sperrun-, 
gen hauptsächlich durch Pioniere und Schützen in den Räumen ihrer Kampfhand- 
lungen vorgenommen. Zerstörungen konnten deshalb nur abschnittweise erfolgen, 
meist beschränkten sie sich auf Sprengungen großer Brücken. Es gelang; intakte 
Lokomotiven und einen bedeutenden Teil des Wagenparks mit ins Hinterland zu 
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nehmen. Planmäßige Sperren konnten etwa ab den Abschnitten Narwa, Welikije 
Luki, Orscha und Mogilew nach Osten nach dem Eintreffen mobilgemachter Eisen- 
bahntruppenteile erfolgen. 

Während des Großen Vaterländischen Krieges gab es bei der Sperrung von 
Eisenbahnlinien viele Beispiele von Mut und Heldentum durch Angehörige der. 
Eisenbahntruppen und des Militärtransportwesens. So sprengte die 11. Eisenbahn- 
pionierbrigade an der Nordwestfront nach der Einnahme der Stadt Kingisepp durch 
den Gegner die große Eisenbahnbrücke über die Narva und versenkte im Fluß etwa 
80 Eisenbahnwagen, die nicht mehr evakuiert werden konnten. 

‚Truppenteile der 30. Eisenbahnpionierbrigade waren beim Aufbau des Sperrsy- 
sterns auf dem Abschnitt Staraja Russa-Bologoje gezwungen, einen Angriff des 
Gegners abzuwehren, der bei Parfino, Beglowo, Lytschkowo und am Fluß Lowat in 
unser Hinterland eingebrochen war, Sie bezogen eine Verteidigungsstellung am 
Ostufer des Flusses und empfingen den Feind, der den Fluß überwinden wollte, mit 
Gewehr- und Maschinengewehrfeuer. In der Nacht wurde die Eisenbahnbrücke ge- 
sprengt. Die Eisenbahnpioniere erfüllten den Befehl und gestatteten 3 Tage lang, 
bis zum Eintreffen der Schützentruppenteile, dem Gegner nicht, den Fluß zu for- 
cieren. 

In einigen Fällen handelten Eisenbahntruppen auch als Kampfruppen. So ver- 
teidigte während der Blockade Leningrads die 9. Eisenbahnpionierbrigade (Kom- 
mandeur W. E. Matischew) am Ostufer des Finnischen Meerbusens einen Ab- 
schnitt von 28 km Länge. Der Militärrat der Leningrader Front würdigte die hohe 
Standhafligkeit und den Mut der Truppenteile der Brigade bei der Verteidigung 
und sprach dem Personalbestand seinen Dank aus. 

Eine schwierige und komplizierte Lage entstand auf den Eisenbahnlinien der 
Westfront, Deshalb verlegte der Chef Militärtransportwesen der Front, Oberst A. W. 
Dobrjakow, die Führung der 6, Eisenbahnpionierbrigade von der neu zu bauenden 
Linie Baranovitschi-Timkowitschi auf den Bahnhof Stolbzy mit der Aufgabe, den 
frontnahen Abschnitt der Haupteisenbahnlinie Minsk-Baranowitschi sicherzustel- 
len. i 

Der Brigadekommandeur, Oberst D. A. Terjuchow, traf in Stolbzy ein und orga- 
nisierte als Standortältester die Verteidigung der Stadt und des Bahnhofs. Er unter- 
stellte sich zwei dort vorhandene Panzerzüge und nahm Verbindung mit dem Chef 
der Truppenluftabwehr auf, die die Eisenbahnbrlicke über den Neman sicherte. Im 
Morgengrauen des 27. Juni 1941 näherte sich dem Bahnhof eine Gruppe gegneri- 
scher Panzer, begleitet von motorisierter Infanterie. Aufgehalten durch das Feuer 
der Flakbatterie und der Panzerzüge zog sich der Gegner nach dem Verlust von 
2 Panzern und mehreren Kraftfahrzeugen in den Wald zurück. Es entwickelte sich 
ein Artilleriegefecht. Beide Panzerzüge wurden beschädigt und führen zum Bahn- 
hof Stolbzy zurück. Unter den Verwundeten in einem der Panzerzüge befand sich 
der Politstellvertreter des Kommandeurs der 6. Eisenbahnpionierbrigade, Batail- 
lonskommissar M. R. Birjukow. 

‚Nachdem sie ihre gesamte Munition auf Erdziele verschossen hatte, verließ die 
Flakbatterie ihre Feuerstellung und zog sich in Richtung Negoreloje zurück. Die 
gegnerische Infanterie nutzte die Unterbrechung des Feuers, besetzte den Westteil 
der Stadt Stolb2y und begann den Bahnhof zubeschießen. Truppenteile der Eisen- 
bahnpionierbrigade griffen den Feind an und verjagten ihn mit Straßenkämpfen bis 
aufs Bajonett aus der Stadt. Hervorragende persönliche Kühnheit und Mut zeigten 





























0 


bei diesem ersten Gefecht viele Kommandeure, Politarbeiter, Unteroffiziere und 
‚Soldaten, darunter der Kommandeur des 5. Eisenbahninstandsetzungsbataillons, 
Hauptmann D. A. Sokolow, der Unterpolitleiter 1.1. Kobrusow, die Oberleutnante 
F.I. Maxwitis, A. A. Sabello und andere. 

Bald darauf erschienen deutsche Flugzeuge und begannen den Bahnhof zu bom- 
bardieren. Ohne Verbindung mit allgemeinen Truppenkommandeuren oder direk- 
ten Vorgesetzten entschloß sich der Brigadekommandeur nach Beurteilung der 
Lage zur Verlegung auf den Nachbarbahnhof Negoreloje. Die deutschen „Junkers“ 
bombardierten Teile der Brigade erneut. Ein mit der Draisine von der Erkundung 
zurückgekehrter Offizier meldete, daß am Nordrand von Minsk gekämpft würde. 
Zu dieser Zeit traf der Vertreter des Chefs Militärtransportwesen der Front, G. A. 
Botschinstsche, mit dem Befehl ein, nach Osipowitschi zurückzugehen. Die Pan- 
zerzüge und zwei Transporte mit den Angehörigen der Brigade fuhren am Abend 
des 27. Juni 1941 durch Minsk und trafen nachts auf dem befohlenen Bahnhof ein. 
Dort wurde die Weisung übergeben, ein Bataillon in Bereitschaft zur Sperrung von 
Eisenbahnlinien zurückzulassen und durch die Führung der Brigade auf dem 
Bahnhof Swislotsch das 8. und 14. Instandsetzungsbataillon der 17. Eisenbahnpio- 
nierbrigade zu übernehmen und mit ihnen nach Mogilew zu verlegen. Nach dem. 
Eintreffen in Swislotsch am 30. Juni wurden ein Militärtransport der Brigade und 
die hierher verlegten Truppenteile von Panzern und motorisierter Infanterie des 
Gegners von der Brücke über die Beresina aus am Ostkopf des Bahnhofs angegrif- 
fen, Der Brigadekommandeur organisierte einen Gegenangriff und vertrieb die 
deutschen MPi-Schützen vom Bahnhofsgelände. Anfliegende deutsche Flugzeuge, 
überschütteten den Bahnhof mit kleinen Splitter- und Brandbomben. Die zur Ver- 
ladung vorbereiteten Züge verbrannten zusammen mit der dort befindlichen struk- 
turmäßigen Technik der Eisenbahnpioniere. Der Personalbestand der Brigade mar- 
schierte zu Fuß zur Beresina und setzte mit behelfsmäßigen Mitteln Über. Am 
2.Juli 1941 traf die Brigadeführung mit den unterstellten Einheiten in Mogilew 
ein. 

Am 13. Juli 1941 bestätigte der Chef des Stabes der Westfront, Generalleutnant 
G. K. Malandin, den Plan des Einsatzes der Eisenbahntruppen und der Spezialfor- 
mationen des Volkskommissariats für Verkehrswesen. 

In Richtung der 22. Armee nach Welikije Luki wurde die 6. Eisenbahnpionier- 
brigade eingesetzt, auf den Abschnitten Smolensk-Orscha und Smolensk-Witebsk 
in Unterstellung der 20. Armee die 26. Eisenbahnpionierbrigade. Für die Ab- 
schnitte Kritschew-Orscha und Kritschew-Mogilew, wo die 13. Armee handelte, 
waren das 17. selbständige Instandsetzungsbataillon, die 54. selbständige Eisen- 
bahnnutzungskompanie und drei Spezialformationen vorgesehen, und die 
17. Eisenbahnpionierbrigade wurde der 21. Armee zum Einsatz auf den Abschnit-, 
ten Unetscha-Kritschew, Unetscha-Gomel-Kalinowitschi und Gomel-Shlobin 
unterstellt. 

‚Auf Weisung des Chefs Militärtransportwesen der 22. Armee begann die 
6. Eisenbahnpionierbrigade mit der Evakuierung des Knotens Welikije Luki, Die, 
fen unter ständigem gegnerische Artilleriefeuer. Die vordere Ver- 
ie verlief ganze 2 km westlich des Bahnhofs. Dank der aufopferungs- 
vollen Arbeit der Angehörigen der Brigade gelang es, vom 25. Juli bis 21. August 
1941 74km Schienen, 306 Weicheneinheiten und eine große Menge anderer Aus- 
rüstungen zu demontieren und abzutransportieren. Die Stadt und der Eisenbahn- 
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knoten Welikije Luki waren am 23. August 1941 von Panzern des Gegners einge- 
reist. Die Brigadeführung und die Sprengkommandos mußten sich drei Tage lang 
durch den gegnerischen Ring durchschlagen. Die Eisenbahnbrücken über den Lo- 
wat bei Welikje Luki wurden buchstäblich vor den Augen des Feindes gesprengt. 
Unter Maschinengewehr- und Granatwerferfeuer wurden die Brücken bei Nasi- 
‚mowo und Toropez vermint und gesprengt. 

Auf dem zentralen Abschnitt der Westfront errichtete die 26. Eisenbahnpio- 
nierbrigade (Kommandeur Oberst N. A. Boiko) die Sperrungen. Aktiven Anteil 
nahmen die Offiziere der Abteilung Militärtransportwesen der 20. Armee, die ge- 
meinsam mit den Sprengkommandos den Abschnitt als letzte verließen. Ihre Mel- 
dungen besagen, daß der Eisenbahnknoten Orscha in der Nacht zum 13. Juli 1941, 
die Bahnhöfe Osinowka, Gusino und die benachbarten Strecken am 18. und 
19. Jüli, der Bahnhof Katyn am 24. Juli und die Bahnhöfe Krasni Bor, Smolensk, 
Duchowski und Kordymowo am 27. Juli 1941 gesprengt wurden. Die Sperrarbeiten 
Wurden unmittelbar durch den Stellvertreter des Chefs Militärtransportwesen der 
20. Armee gelei 

Die Truppenteile hatten Schwierigkeiten bei der Versorgung mit Sprengstoffen. 
und Sprengmitteln. Die Verwaltung Militärtranspörtwesen der Westfront forderte, 
zur rechtzeitigen Vorbereitung der Sperrungen beim Chef Pionierwesen der Ffont 
35 Tonnen TNT und Kontakte zur Herstellung von Eisenbahnminen an. 

Gleichzeitig mit der Verminung von Brücken und anderen Bauwerken wurden. 
auf der Hauptstrecke Jarzewo-Wjasma das zweite Gleis und auf der Strecke Milo- 
chowo-Wjasma ein Teil der Bahnhofsgleise abgebaut. 

Es gab einen akuten Mangel an Gleisbaugerät und Transportmitteln, es fehlten 
Waffen. So war am 14. August 1941 die 26. Eisenbahnpionierbrigade ausgerüstet 
mit Brechstangen zu 15%, mit Laschenschlüsseln zu 23%, mit Schaufeln zu 34%, 
mit Schienennagelhämmern zu 48%. Kraftfahrzeuge hatte die Brigade statt der zu- 
stehenden 131 lediglich 24. 

Während der erneuten Angriffe der Faschisten auf Moskau gerieten Teile der 
26. Eisenbahnpionierbrigade westlich von Wjasma in eine Einkreisung. Nach Erfül- 
lung des Befehls zur Zerstörung des Eisenbahnabschnittes Jarzewo-Wjasma schloß 
sich ein großer Teil der Angehörigen der Brigade den Schützentruppenteilen an. Es 
‚gab auch Verluste. Reste der stark gelichteten Truppenteile wurden zur Auffüllung 
mit Personal und Technik ins Hinterland zurückgeführt. Mit ihnen gemeinsam tra- 
fen aus dem Bestand der Reservefront die 1. und 4. Eisenbahnpionierbrigade ein. 
Danach konnte die Verwaltung Militärtransportwesen der Westfront ab Mitte Okto- 
ber 1941 vom Abschnitt Sawidowa-Obowrashe-Uwarowka aus wieder mit der 
planmäßigen Sperrung der nach Moskau führenden Eisenbahnlinien beginnen. Zu 
dieser Zeit konnten Moskauer Betriebe auch die Produktion elektrochemischer 
'Zünder, mechanischer Vibrationszünder und anderer Sprengtechnik, die in ver- 
schiedenen Kombinationen die Anwendung von Eisenbahnminen mit Zeitzündern 
unterschiedlicher Wirkungsdauer ermöglichte, aufnehmen. 

‚Offiziere der Verwaltung Militärtransportwesen der Westfront erhielten die neue 
Technik mit Hilfe der Zentralverwaltung unmittelbar von den Betrieben, machten 
sich selbst mit ihr vertraut und organisierten Lehrgänge mit Kommandeuren der 
Sperreinheiten der-Brigaden. Bei guter Tarnung konnten die verlegten Eisenbahn- 
minen eine Nutzung wiederhergestellter Abschnitte durch den Gegner längere Zeit 
verhindern. 
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‚An der Südwest- und der Südfront verlief der Vormarsch des Gegners zu Beginn 
des Krieges wesentlich langsamer als an der Nordwest- und der Westfront. Dadurch, 
‚konnten auf der Lwower, Koweler, Winnizer und Odessaer Eisenbahn bereits von, 
‚Anfang an Sperren installiert werden. Aber auch hier wurde nicht alles zerstört. So 
Wurden zum Beispiel auf der Südwest- und der Winnizer Eisenbahn 29% des Ober- 
baus abgebaut oder beschädigt, 36% der Brücken und 40% der Wasserversorgungs- 
anlagen gesprengt. 

‚Ab August 1941 wurde die Sperrung der Eisenbahnen auf frontalen und Rocha- 
deabschnitten planvoller betrieben. Auf einigen Abschnitten wurden die Gleise, 
nicht nur gesprengt, sondern auch mechanisch zerstört. Dafür gab es auf den 
Grenzeisenbahnen die Gleiszerstörungsmaschinen „Tscherwjak“ (Wurm), die die 
russische Armee schon im ersten Weltkrieg verwendet hatte. Sie wurden aus Schie- 
nen gebaut und hatten die Form einer Schlaufe. Zu Beginn des Großen Vaterländi- 
schen Krieges wurden sie modernisiert, aber entscheidende Veränderungen an ih- 
rer Konstruktion gab es nicht. Sie wurden wegen Verschleißes des Arbeitsorgans 
‚öder Abreißens der Zugeinrichtung schnell unbrauchbar. Deshalb wurden sie meist 
nur auf eine Schiene statt auf beide angesetzt. 

"Die Sperrarbeiten wurden in einer schwierigen operativen Lage geleistet. Den 
Befehl zum Wirksammachen der Sperren erhielten die Truppenteile von höheren 
'Truppenkommandeuren, die das Verteidigungsgefecht in der jeweiligen Richtung 
führten, und von ihren unmittelbaren Vorgesetzten. Lediglich beim Auflauchen 
von Gegnern durften die Kommandos die Objekte ohne Befehl sprengen. Unter 
diesen Bedingungen mußten die Eisenbahntruppenteile oft eine große Anzahl 
Leute zur Gefechtssicherung einsetzen und nicht selten während des Kampfes in 
der Einkreisung‘ Brücken und Bahnhöfe sprengen. 

Bei der Erfüllung der Sperraufgaben zeigten die 














isenbahnpioniere Tapferkeit 


und Heldentum. Zur Erinnerung an ein solches Ereignis an der Südwestfront 
wurde am Empfangsgebäude des Bahnhofs Fastow eine Gedenktafel angebracht. 
Während der Vorbereitung zur Sperrung wurden Teile der 4., 5. und 27. Eisenbahn- 





knotens Fastow eingesetzt. Trotzdem sie eingekreist waren, wehrten sie gleichzeitig, 
fe des Gegners ab und setzten die Sperrarbeiten fort. Um die Truppen 
illigen zwei Deckungsgruppen ge- 
bildet. Die eine führte der Kommissar des 77. Bataillons, Oberpolitführer A. A. Ga- 
Iafejew, die andere der Zugführer im 79. Bataillon, Oberleutnant L. A. Krimzow. In 
Item ungleichem Kampf sicherten beide Gruppen, indem sie den Schlag 
auf sich lenkten, den Ausbruch der Hauptkräfte aus der Umkreisung. Selbst aber 
starben sie, nachdem sie bis zur letzten Patrone gekämpft hatten, den Heldentod. 

Im Großen Vaterländischen Krieg gab es viele Beispiele von Selbstaufopferung, 
und Heldentum unserer Soldaten. So führte zum Beispiel der Chef Militärtrans-, 
portwesen der 3. Armee, Brigadekommissar 1. P. Barinow, am 4. September 1941 
während des Rückzugs der Truppen einen zur Sperrung ausgerüsteten Eisenbahn- 
zug und leitete persönlich den Aufbau der Sperrelemente auf dem Eisenbahnab- 
schnitt Chutor Michailowski-Newlja. Deutsche Panzer, die die Front durchbro- 
‚chen hatten, verlegten dem Zug die Zufahrt zum Bahnhof Susemka. Das Spreng- 
kommando stellte den Gegner kühn zum Kampf, drängte ihn vom Bahnhof zurück 
und setzte die Erfüllung der Aufgabe fort. Bei diesem Kampf fand der Brigadekom- 
missar 1. P. Barinow den Heldentod. 
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Während der Verteidigungskämpfe vor Moskau vollbrachte der Sergeant aus dem 
76. Streckenbaubataillon der 1. Eisenbahnpionierbrigade V. P. Miroschnitschenko 
‚eine unsterbliche Heldentat. Selbst verwundet, sprengte er die Eisenbahnbrücke 
über den Snopot auf dem Abschnitt Roslawl-Fajansowoje, als diese schon von 
deutschen Motorrädern befahren wurde. Der Sergeant fiel, aber seine Handlung 
wurde zum Beispiel für Opfermut und Heldentum für alle Angehörigen der Eisen- 
bahntruppen. Für seine Heldentat wurde er mit dem Ehrentitel „Held der Sowjet- 
union“ geehrl. Auf einer Marmortafel im Siegessaal des Zentralen Museums der 
Streitkräfte der UdSSR steht neben anderen auch der Name des Sergeanten Viktor 
Petrowitsch Moroschnitschenko. 

Im August 1941 nahmen 7 Eisenbahnpionierbrigaden an der Sperrung der Eisen- 
bahnzugänge auf Kiew teil, viele Truppenteile auch an der Verteidigung der Stadt. 
Der damalige Leiter der operativen Abteilung des Frontstabes, der heutige Mar- 
schall der Sowjetunion I. C. Bagramjan, schätzte in seinen Erinnerungen „So be- 
‚gann der Krieg“ den Mut und die Kühnheit, den die Truppenteile der Eisenbahn- 
truppen im Kampf zeigten, hoch ein. Die Namen der besten Truppenteile sind in 
eine Gedenktafel zu Ehren der Teilnehmer an der heldenhaften Verteidigung 
Kiews eingraviert, die im Gebäude des Kiewer Stadtsowjets ihren Platz fand. Dazu 
‚gehören das 75., 76, 77. und 79. Eisenbahnpionierbataillon sowie das 31. Eisen- 
bahnbrückenbaubataillon [2, 5. 106]. 

‚Alle Eisenbahnbrücken über den Dnepr wurden von den Eisenbahntruppen oder 
hrer unmittelbaren Beteiligung gesprengt. Im Oktober 1941 organisierte die 
‚Südwestfront die Verteidigung im Abschnitt Belopolje-Lebedin-Krasnograd-No- 
womoskowsk. In dieser Zeit bestätigte der Militärrat den Plan der Vorbereitung zur 
Sperrung im Bereich der Front insgesamt. Zur Ausbildung der Sprengpioniere war 
von der Zentralverwaltung Militärtransportwesen der bekannte Minenspezialist 
Oberst 1.G. Starinow von Moskau nach Charkow geschickt worden. Unter seiner 
Leitung wurden Lehrgänge mit Offizieren der Brigaden durchgeführt und viele Mi- 
nen mit Zeitzündung, darunter Eisenbahnminen und „Überraschungsminen“ her- 
gestellt, 

In zwei Wochen des Oktober verminten die S., 13. und 27. Eisenbahnpionierbri- 
'gade den Eisenbahnknoten Charkow und die anliegenden Abschnitte. Diese Minen 
zündeten im Verlaufe von 5 Monaten und paralysierten den Eisenbahnbetrieb im 
Knoten. Auf den Abschnitten um Charkow wurden dadurch 106 deutsche Züge zer- 
stört [2, 5.111]. 

Im Bestand der Südfront handelte zu Kriegsbeginn die 29. Eisenbahnpionierbri- 
gade (Kommandeur Oberst N. W. Werjowkin). Vor dem Krieg hatte sie Eisenbahn- 
linien in der Ukraine gebaut. Entsprechend der operativen Lage wurde der Ent- 
schluß gefaßt, sie zur Sicherstellung des Betriebes auf der Kischinjower und der 
Odessaer Eisenbahn einzusetzen, auf denen intensive Transporte zur Konzentrie- 
rang von Truppen und Kampflechnik stattfanden. 

‚Auf Weisung des Chefs Militärtransportwesen der 9. Armee der Südfront, dem 
die Brigade unterstellt war, wurde ihr ein überaus großes Netz von 770 km zur Si- 
cherstellung zugewiesen, was die in Friedenszeiten vorgesehenen Möj 
def Brigade um ein Mehrfaches übertraf. Die Lage erforderte die Erfüllung dieser 
gestellten Aufgabe um jeden Preis. Als die Truppenteile der Brigade am 6. Juli die 
ihnen zugeteilten Abschnitte bezogen hatten, stand der Gegner schon 50 bis 60 km 
auf moldauischem Territorium. Die Eisenbahnen in diesem Raum blieben unzer- 
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stört. Der Brigadestab erarbeitete auf der Grundlage der Aufgabenstellung des 
Chefs Militärtransportwesen der Armee einen Plan der Sperrung, in dem jedem Ba- 
taillon Objekte, vor allem Brücken und Knoten, zur Zerstörung zugewiesen wur- 
den, dazu der geforderte Zerstörungsgrad, die Menge des zugeteilten Sprengstoffs, 
die Zeiten der Bereitschaft zur Sprengung und die Technologie der Wirksamma- 
chung. Die großen Entfernungen zu den Bataillonen in der Breite (bis 150.km) und 
Tiefe (mehr als 100km), die häufigen Zerstörungen der Nachrichtenleitungen 
durch den Gegner und das Fehlen von Funktstgtionen nahmen die Möglichkeit 
einer zentralisierten Führung der Sperrungen. Die Bataillonskommandeure hatten 
die Weisung, den Plan der Sperrung auf Befehl der Kommandeure der Gefechtsab- 
schnitte, zu denen die jeweiligen Eisenbahnlinien gehörten, wirksam zu mächen. 
Deshalb wurden dort Verbindungsoffiziere stationiert. Im Notfall waren die Ob- 
‚jekte beim Auftauchen des Gegners zu zerstören. Auf dem Abschnitt Kalarasch- 
Kischinjow wurde die Gleiszerstörungsmaschine „Tscherwjak“ zum Einsatz vorbe- 
reitet, die sich in Reserve der Kischinjower Eisenbahn befand. 

Mitte Juli hatten die Trupenteile der Brigade die Aufgabe zur technischen Siche- 
rung und Sperrung der zugeteilten Abschnitte im wesentlichen erfüllt und zogen 
sich zum Dnestr zurück. Große Schwierigkeiten traten beim Aufbau der Sperren 
auf der Rochade Slobodka-Rasdelnaja-Odessa (211 km) auf. Der Rückzug unse- 
rer Truppen verlief ungleichmäßig. Deshalb mußten die Sprengkommandos, iso- 
liert voneinander, auf einzelnen Abschnitten arbeiten. Nach Erfüllung der Aufga- 
ben zogen sich die kleinen Gruppen zurück und wurden von-den Kampftruppen 
aufgesogen, Auf diese Art verloren die Eisenbahntruppen qualifizierte Spezialisten. 
Um das zu verhindern, wurden in den Bataillonen sorgfältige Einweisungen der 
Sprengkommandos über ihre Rüickzugswege, Sammelpunkte und Verhaltensregeln 
durchgeführt, damit sie nicht als von ihren Truppen versprengte angesehen wurden. 

In einigen Füllen wurden auch an der Südfront Eisenbahntruppen zu Verteidi- 
gungshandluhgen herangezogen. Sie verlegten angreifenden Feinden den Weg. 
Leuchtendes Beispiel dafür sind die Handlungen der 28, selbständigen Eisenbahn- 
pionierbrigade (Kommandeur Oberst N. W. Borisow), welche für im Kampf gegen 
den Feind gezeigte Tapferkeit mit dem hohen Titel „Gardebrigade“ gechrt wurde, 
Die Brigade hatte im Herbst 1941 im frontnahen Abschnitt der Nord-Donezker 
Eisenbahn die Sperrungen installiert. In dieser Richtung durchbrach der Gegner 
mit Kräften etwa in Stärke eines Armeekorps (Gruppe des Generals Schwerdier) am 
16: November 1941 die Front im Abschnitt der 12. Armeg und drang mit einem 
Keil etwa 20 km tief ein. Die operative Lage war so, daß sich im Durchbruchsab- 
schnitt des Feindes außer den Truppenteilen der 28. Brigade keine weiteren Trup- 
pen befanden. Der Chef Militärtransportwesen der Südfront, Oberst P.I, Rum- 
‚Janzew, befahl auf Weisung des Frontoberbefehlshabers dem Brigadekommandeur,, 
mit Hilfe dreier zugeteilter Panzerzüge den in der Nähe der Eisenbahnlinie aufge- 
klärten Feind zu vernichten. 

Die Truppenteile der Brigade bezogen am 18, November die Verteidigung in der 
"Nähe des Bahnhofs Wodoprowod. Die Aufklärung hatte festgestellt, daß der Gegner 
mit Kräften in Stärke bis zu zwei Regimentern in den Raum Shelobok-Golubowka 
vorgedrungen war. Am Vorabend des Kampfes wurden in den Kompanien Mee- 
tings durchgeführt, auf denen die Kämpfer und Kommandeure gelobten, ohne. 
Rücksicht auf das eigene Leben die gestellte Aufgabe zu erfüllen. Am Morgen des 
folgenden Tages griff unter Feuerschutz der Panzerzüge das 12. Eisenbahnstrecken- 
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‚bataillon, verstärkt durch drei Kompanien aus anderen Bataillonen, Golubowka an. 
Das Gefecht dauerte den ganzen Tag an. Der Gegner erlitt beträchtliche Verluste, 
aber ihn völlig aus dem Ort zu vertreiben, gelang nicht.’Am nächsten Tag versuch- 
ten die gegnerischen Einheiten, nachdem sie Verstärkung erhalten hatten, einige, 
Gegenangriffe, wurden jedoch mit für sie starken Verlusten zurückgeworfen. Auch 
einer unserer Panzerzüge wurde beschädigt, konnte aber aus dem Kampf zurückge- 
zogen und der Instandsetzung zugeführt werden. 

Ausgangs des Tages wurde festgestellt, daß der Gegner seine Kräfte umgruppierte, 
mit der Absicht, den Verteidigungsabschnitt zu umgehen und in den rückwärtigen 
Raum der Südfront vorzustoßen. Das wurde dem Befehlshaber der 12. Armee ge- 
meldet, der zwei Schützenbataillone von anderen Kampfabschnitten abzog und mit 
Kraftfahrzeugen in den Raum Sentjanowka verlegte. Sie trafen ein, als der Kampf 
in vollem Gange war und beseitigten die Gefahr einer Einkreisung des Verteidi- 
gungsraumes der Brigade. In der Nacht zum 23, November wurden die Eisenbahn- 
truppen durch eine herangeführte Schützendivision abgelöst 

Für erfolgreiche Kampfhandlungen gegen die faschistischen Eroberer, aber auch 
für die Erfüllung der Wiederherstellungs- und Sperrungsaufgaben schlug der Mili- 
tärrat der Südfront dem Hauptquartier des Oberkommandos vor, die Brigade 
‚dem Gardetitel auszuzeichnen. 
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‚Aus den angeführten Beispielen wird deutlich, unter welch schw 
‚gungen die Eisenbahntruppen die ihnen gestellten Aufgaben erfüllen mußten. 
Von der Effektivität der angewendeten Sperrmaßnahmen zeugen die Bekennt- 
nisse des Hitlergenerals Guderian. In einem Artikel „Die Erfahrungen aus dem 
Krieg mit Rußland“ schrieb er, daß die deutschen Truppen nicht mit der Wieder- 
herstellung der Eisenbahnlinien fertig wurden wegen „bedeutender Zerstörungen, 
die der Gegner äußerst geschickt dort zufügen konnte, wo es ihm die Zeit gestat- 
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tete.“ Außerdem gelang es den deutschen Truppen nicht, in genügender Anzahl 
rollendes Material zu erbeuten. Das alles führte dazu, daß in den kritischen Tagen 
der Schlacht um Moskau im November 1941 der gesamten Armeegruppe „Mitte“ 
täglich nur 23 statt der erforderlichen 70 Züge zugeführt werden konnten. 

Mit dem Übergang der sowjetischen Truppen zum Gegenangriff bei Tichwin, Ro- 
stow und Moskau waren bis Ende 1941 ungefähr 5000 km Eisenbahnlinien vom 
Feind befreit, Beim Rückzug vollzogen die faschistischen Truppen Massenzerstö- 
rungen aller Einrichtungen auf dem verlassenen Territorium. Sie schufen Zonen der 
Verwüstung, Besonders stark wurden die Verkehrswege, darunter die Eisenbahnli- 
nien, zerstört. Etwa.50% der Gesamtlänge des befreiten Eisenbahnnetzes waren zer- 
stört, Die Militärtransportorgane und die Eisenbahntruppen mußten sich nun. 
schnell von der Sperrung von Eisenbahnlinien aufihre Wiederherstellung umstellen. 

‚Am 3. Januar 1942 verwies das Staatliche Verteidigungskomitee in einer Richtli- 
nie über die Wiederherstellung von Eisenbahnlinien darauf, daß eine schnelle Wie- 
derherstellung der Eisenbahnlinien auf dem vom Feind befreiten Territorium eine 
‚Aufgabe von höchster verteidigungspolitischer Bedeutung ist 

Während der Gegenoffensive der Westfront, die in der Schlacht bei Moskau die 
entscheidende Rolle spielte, mußten Eisenbahnlinien in 12 Richtungen mit insge- 
samt 1700 km wiederhergestellt werden. Auf diesen Abschnitten hatte der Gegner 
alle großen und mittleren Brücken sowie hohe Dämme von Brückenzufahrten und 
viele Durchlässe gesprengt, Auf den meisten Strecken war fast jede Schiene am Stoß 
und in der Mitte gesprengt, auf den Bahnhöfen die Weichen. Zerstört waren auch die 
Wasserversorgungseinrichtungen, die Einrichtungen zur Wartung der Lokomotiven 
sowie die Nachrichtenverbindungen. Durch Feuer oder Sprengung waren alle, 
Dienst- und Wohngebäude vernichtet. Auf Eisenbahngelände war eine Vielzahl von 
Minen installiert, darunter auch solche mit Zeitzündern. Es waren umfangreiche 
Kräfte erforderlich, um die Eisenbahnen zu entminen und wiederherzustellen. 

Die Westfront hatte in ihrem Bestand zwei Eisenbahnpionierbrigaden, die 1. 
und die 4, und einige zivile Spezialformationen. Insgesamt waren das mil Stand 
vom 6. Dezember 1941 in der Front 8800 Mann. Der errechnete Bedarf betrug aber 
45.000. Es fehlte an Technik, Arbeitsgerät und Transportmitteln. Der Chef Militär- 
transportwesen der Westfront, Generalmajor der technischen Truppen 
A.W. Dobrjakow, wandte sich deshalb an die Zentralverwaltung Militärtransport- 
wesen der Roten Armee und den Militärrat der Front mit der Bitte um Hilfe und 
Unterstützung für die Eisenbahntruppen. Auf Anordnung des Chefs der Rückwärti 
gen Dienste der Roten Armee, Generalleutnant A. W. Chruljew, wurde die 26. 
senbahnpionierbrigade nach ihrer Auffüllung am 20. Dezember wieder der Front 
unterstellt. Auf Weisung des Militärrates der Front übergab der Chef der Pionier- 
truppen der Front, Generalmajor der Pioniertruppen M. P. Worobjow, aus seiner 
Reserve dem, Militärtransportwesen neun Arbeitsbataillone, und der Chef der 
Rückwärtigen Dienste der Front, Generalleutnant W. P. Wingadow, unterstützte 
mit 103 Lastkraftwagen und einem Transportbataillon mit Pferdefuhrwerken. 

‚Große Hilfe und Unterstützung gaben auch das Moskauer Stadt- und Gebietsko- 
mitee der Partei, der Moskauer Stadtsowjet, Staatsorgane der Kreise und Gemein 
den. Auf deren Entscheidung arbeiteten bei der Wiederherstellung 8000 Bürger des 
Moskauer Gebietes, darunter mehr als 2500 Zimmerleute aus den Kolchosen und 
‚500 Fuhrleute mit Fuhrwerken. Im Auftrag des Militärrates der Front wandte, sich 
der Chef Militärtransportwesen mehrfach an den Stellvertreter des Vorsitzenden 
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des Moskauer Stadtsowjets, Genossen M. A. Jasnow, zu Fragen der Wiederherstel- 
ung, der die Front mit Material, besonders zum Brückenbau, unterstützte. 

Die Verwaltung Militärtransportwesen der Front erarbeitete einen Plan der Wie- 
derherstellung der Eisenbahnlinien, der vom Militärrat der Front bestätigt wurde. 
Es wurde eine Direktive erlassen, in der die in erster Linie instandzusetzenden 
Strecken und die Zeitpunkte ihrer Inbetriebnahme festgelegt wurden. 
ie Eisenbahntruppen begannen mit der Entminung und Wiederherstellung der 
Spitzenabschnitte in Abhängigkeit vom Erfolg der angreifenden Truppen. Schon 
‚am 6. Dezmber begann die Wiederherstellung auf dem Abschnitt Rjashsk-Pawe- 
lez, am 8. Lobuja-Dmitrow, am 13. auf den Abschnitten Schoduja-Klin, Gutsch- 
kowo-Novojerusalem, Kubinika-Moshaisk und Nara-Malojaroslawez. 

‚Charakter und Umfang der Zerstörung waren auf den einzelnen Abschnitten un- 
terschiedlich. Wo viele Brücken zerstört waren, fehlte es vor allem an Technik, 
Baumaterial und Spezialisten. Eine der schwierigsten Richtungen war die nach 
Wolokolamsk. Dort waren allein 30 kleine und mittlere Brücken zerstört. Häufig 
mußten sich der Chef Militärtransportwesen der Front und sein Gehilfe für Wieder- 
herstellungsarbeiten, Oberst G. A. Botschinstsche, dorthin begeben. Auch Speziali- 
sten von der Militärtransportakademie unter Leitung des Leiters des Lehrstuhls 
Brückenbau, Brigadeingenieur Professor S. W. Sawazki, und des Leiters des Lehr- 
stuhls für Wiederherstellungs- und Sperrarbeiten auf Eisenbahnlinien, Militäringe- 
nieur 1. Ranges K. P. Wostokow, wurden zukommandiert. Bei Wiederherstellungs- 
arbeiten an Brücken zündeten häufig vom Gegner beim Rückzug verlegte Minen. 
Es wurden auf lange Zeit eingestellte Zeitzünderminen gefunden. Zur Minensuche 
wurden Minensuchgeräte und Sonden verwendet. Der gefrorene Boden und die 
Schneedecke erschwerten das Minensuchen, aber die Pioniere wurden mit dieser 
Aufgabe fertig. 

Die schwierigste Aufgabe während der Schlacht vor Moskau war die Wiederher- 
stellung der Brücke über den Moskwa-Wolga-Kanal bei Jachroma. Dort war der 
155 m lange Überbau über die Schiffahrtsöffnung zerstört. Die Brücke war über 
dem Wasserspiegel gemessen 19 m hoch. Es wurde der Entschluß gefaßt, in einer 
Umgehung eine Niedrigwasserbrücke auf Schwelljochen von 200 m Länge zu 
bauen. Dieses Bauwerk war bei Frost ohne Erdbautechnik äußerst schwierig zu er- 
richten. Der gefrorene Boden mußte mit Brechstangen gelockert werden. Das Erd- 
reich für die Dammschüttung wurde mit Tragen und Schubkarren transportiert. 
‚Auch alle anderen Baumaterialien mußten herangetragen werden. 

Die Erdarbeiten wurden im wesentlichen von der örtlichen Bevölkerung gelei- 
stet, die Zimmerer- und Gleisbauarbeiten von zwei Brückenbauzügen des Volks- 
'kommissariats für Verkehrswesen und von Einheiten der Eisenbahntruppen. Unge- 
achtet des starken Frostes arbeiteten die Menschen mit großem Enthusiasmus, tags 
und nachts bis zu 14 Stunden. Gut organisiert war die parteipolitische Arbeit. Auf 
Partei- und Komsomolversammlungen wurde über den Fortgang der Arbeiten bera- 
ten, wurden gute Erfahrungen vermittelt, die besten Einheiten, Brigaden, Komman- 
deure, Soldaten, Arbeiter und Angestellten gewürdigt. Der Brückenbau wurde am 
‚Abend des 24. Dezember 1941 abgeschlossen, und am Morgen des folgenden Tages 
verkehrten genäu zur festgelegten Zeit die ersten Militärtransporte in Richtung 
‚Sonkowo zur Kalininer Front auf dem wiederhergestellten Abschnitt. Die Wieder- 
herstellungsarbeiten an diesem Abschnitt und der Kanalbrücke bei Jachroma 
tete der erfahrene Spezialist Oberst F.N. Paronin. 
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‚Auf dem Abschnitt Sawidowo-Klin wurde der Zugverkehr am 4. Januar 1942, 
2.Tage früher als festgelegt war, aufgenommen. Auf anderen Abschnitten wurden. 
die befohlenen Zeiten meist nicht erreicht. Es entstanden Verspätungen von 6 bis 
zu 13 Tagen. Das Wiederherstellungstempo der Eisenbah: entsprach somit 
nicht immer‘den Forderungen der Fronten. So wäre zum Beispiel im Winter 
1941/42 zur Gewährleistung des Nachschubs ein mittleres Wiederherstellungs- 
tempo von 8 km am Tag erforderlich gewesen. Trotz der aufopferungsvollen Arbeit. 
der Eisenbahntruppen und ziviler Spezialformationen, der Hilfe mit Arbeitskräften 
und Transportmitteln, betrug wegen der starken Zerstörungen des Wiederherstel- 
lungstempo nur etwa 3,6 km am Tag. 

Die Durchlaßfähigkeit des wiederhergestellten Abschnitts betrug statt der erfor- 
derlichen 12 nur 6 bis 8 Zugpaare in 24 Stunden. Durch das niedrige Wiederher- 
stellungstempo der Eisenbahnverbindungen wurde die Transportentfernung für den 
Nachschub mit Kraftfahrzeugen von den Versorgungsbahnhöfen sehr groß. 

Die Hauptgründe für das niedrige Wiederherstellungstempo waren starke Zerstö- 
rungen, Mangel an Spezialisten, Arbeitsgerät und Technik, eine schlechte mate- 
riell-technische Sicherstellung durch das Volkskommissarlat für Verkehrswesen 
und mangelnde Erfahrungen. 

Trotzdem wuchs ungeachtet der Schwierigkeiten dank der aufopferungsvollen 
Arbeit der Angehörigen des Militärtransportwesens und der Eisenbahntruppen, der 
zivilen Spezialformationen und der örtlichen Bevölkerung das Netz der Fronteisen- 
bahnlinien mit jedem Tag. So waren zum Beispiel am Ende der Operation, am 
8. Januar 1942, allein im Handlungsstreifen der Westfront von 1700 km Eisenbahn-, 
netz Abschnitte mit insgesamt 979 km, 132 Kunstbauten und 86 Zugfolgestellen 
wiederhergestellt, wodurch der Nachschub in der für die Truppen schwierigsten 
Zeit, als Schneofälle den Kraftfahrzeugtransport aufs äußerste behinderten, wieder 
gewährleistet wurde. 

Während der Gegenoffensive der sowjetischen Truppen vor Moskau erwies es 
sich als zweckmäßig, die Leitung dog Wiederherstellung und des Baus von Eisen- 
bahnlinien in einem Führungsorgan zu konzentrieren. Deshalb erließ am 3. Januar 
1942 das Staatliche Verteidigungskomitee eine Anordnung, nach der dafür das 
Volkskommissariat für Verkehrswesen verantwortlich gemacht wurde. Dazu wurden 
ihm die Eisenbahntruppen unterstellt, 

Durch die gleiche Anordnung wurden im Volkskommissariat für Verkehrswesen. 
eine Hauptverwaltung Militärische Wiederherstellungsarbeiten (HV MWA), bei 
den Fronten Verwaltungen für Militärische Wiederherstellungsarbeiten (VMWA) 
und materiell-technische Versorgungslager geschaffen. In der genannten Anord- 
‚nung wurden die vorrangig wiederherzustellenden Eisenbahnrichtungen und drei 
‚Aufbaustufen festgelegt. Die Arbeiten der ersten Aufbaustufe mußten auf einer ein- 
gleisigen Strecke eine Durchlaßfähigkeit von 12 Zugpaaren/Tag mit 30 km/h garan- 
tieren. Diese Arbeiten oblagen den Eisenbahntruppen und zivilen Spezialformatio- 
nen. Die Arbeiten der zweiten und dritten Aufbaustufe mußten während der Nut- 
zung durch die Eisenbahnverwaltungen mit ihren Baukapazitäten geleistet werden. 

Durch diese organisatorischen Maßnahmen, das Sammeln von Erfahrungen und 
Vervollkommnung der Wiederherstellungstechnologien, aber auch durch die Ver- 
besserung der technischen Ausrüstung der Eisenbahntruppen und Spezialformatio- 
‚nen konnte das Wicderherstellungstempo langsam gesteigert werden, wenn auch 
die Qualität noch auf niedrigem Niveau blieb. 
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Wegen akuten Mangels. an Rammtechnik wurden bei der Wiederherstellung von 
Brücken im Winter 1941/42 vorwiegend Stützrahmenkonstruktionen verwendet. 
OR setzten sich die Stützen, und die aufgesetzten Rahmen verzogen sich. Auf sol- 
‚chen Brücken mußte die Höchstgeschwindigkeit auf 5 km/h herabgesetzt werden. 
Die Schwelljoche engten den Flußlauf ein, es drohte Unterspülung beim Frühjahrs- 
hochwasser. Außerdem waren viele Flüsse nicht von abgestürzten Überbauten be- 
räumt, wodurch bei der Frühjahrsschmelze Eisstaus entstehen konnten. Insgesamt 
war auf den wiederhergestellten Abschnitten im Frühjahr 1942 bei 110 großen und 
mittleren Brücken und 899 kleinen Kunstbauten der Durchlaß von Hochwasser 
und Eisgang zu sichern, vor Auswaschungen waren 834 km Eisenbahnstrecke zu 
schützen. Brückenstützen und Dämme wurden mit Steinen gesichert, Havariekom- 
mandos mit Vorräten an Steinen und Sandsäcken ausgestattet sowie Sprengkom- 
mandos für die Zerkleinerung von Eisblöcken an Brücken gebildet. Auf Bitte der 
Verwaltung Militärtransportwesen der Fronten setzten die Führungen zur Hilfe der 
Sprengkommandos Granatwerfereinheiten und Flugzeuge U-2 mit der Aufgabe ein, 
den Eisgang ständig zu beobachten und bei Notwendigkeit entstehende Eisstaus zu 
bombardieren. Dank dieser Maßnahmen verlief das Frühjahrshochwasser ohne 
ernsthafte Folgen. 
ie Sicherung des Abflusses von Hochwasser und Eisgang auf den zeitweilig 
wiederhergestellten Verkehrswegen war sowohl für die Front als auch für das Hin- 
terland wichtig. Deshalb widmeten die frontseitigen und die territorialen Organe 
des Militärtransportwesens, der Eisenbahntruppen und die zivilen Spezialformatio- 
nen während des gesamten Krieges der Vorbereitung der Eisenbahnen auf die 
Frühjahrshochwasser.große Aufmerksamkeit. Größere Unterbrechungen des Zug- 
verkehrs aus diesem Grunde konnten dadurch verhindert werden. 

Im Sommer 1942 entwickelte das faschistische Oberkommando den Angriff an 
der Südflanke der sowjetisch-deutschen Front. Von neuem mußten sich die Mili- 
türtransportorgane und die Eisenbahntruppen mit Sperrungen befassen. Der Feind 
forcierte in großer Breite den Don, drang imy Raum Stalingrad bis zur Wolga vor 
und eroberte den Nordkaukasus. Die direkte Eisenbahnverbindung zwischen dem 
Zentrum des Landes und Transkaukasien war unterbrochen. Das Eisenbahnnetz 
um Stalingrad war schwach entwickelt und besaß eine äußerst geringe Durchlaßfä- 
higkeit. Dadurch wurde der Nachschub von Truppen und materiellen Mitteln für 
die Stalingrader, Don- und Südwestfront stark erschwert 

Die Organe des Militärtransportwesens und die Eisenbahntruppen sowie die 
Mitarbeiter der Eisenbahn verwirklichten neben einer intensiven Nutzung der vor- 
handenen Linien einen Komplex organisatorischer, technischer, Bau- und Wieder- 
herstellungsarbeiten. Sie bauten Knoten, Versorgungs- und Entladebahnhöfe aus, 
schufen neue Kreuzungsstellen, erhöhten die Durchlaßfähigkeit der Hauptstrecken, 
bauten Umgehungen und Verbindungskufven, die Manöver mit den Transporten 
erleichterten und die Standhafligkeit der Linien bei Luflangriffen verbesserten, be- 
seitigten die Folgen solcher Luflangriffe und vollendeten den Bau von Linien, der 
vor dem Krieg begonnen worden war. Gearbeitet wurde tags und nachts, bei Regen 
und bei Frost, unter Bomben- und Granathagel des Feindes. 

Mit ihrer aufopferungsvollen Arbeit trugen die Angehörigen des Militärtrans- 
portwesens und der Eisenbahntruppen ein entscheidendes Scherflein zum Sieg bei 
Stalingrad im Winter 1942/43 bei. 

Bei seinem Rückzug vollzog der Feind massenweise Zerstörungen an Eisenbahn- 
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linien. Zu ihrer Wiederherstellung mangelte es an Spezialisten, Baumaterial, Tech- 
nik, Transportmitteln und Treibstoff. Die Eisenbahntruppen und die Angehörigen 
(der zivilen Spezialformationen arbeiteten wahrhaft heroisch. An der Stalingrader 
Front stellten sie zum Beispiel bei grimmiger Kälte in 12 Tagen den Abschnitt Sa- 
repto-Koletnikowo mit einer Länge von 114 km wieder her, wodurch die Versor- 
‚gung der Truppen in dieser Richtung entscheidend verbessert werden konnte. 

Viele Abschnitte wurden in Betrieb genommen, sobald das Hauptgleis und we- 
nigstens ein Überholgleis fertig waren, wodurch Versorgungszüge weit nach vorn 
fahren konnten, lange bevor die Versorgungsbahnhöfe fertiggestellt waren. 

Mit dem Übergang der sowjetischen Truppen zum Angriff wurde die Wiederher- 
stellung der Eisenbahnen die wichtigste Aufgabe der Verwaltungen Militärtrans- 
portwesen der Fronten. 

Mit der Schaffung der Verwaltungen für Militärische Wiederherstellungsarbeiten. 
der Fronten und von Stäben der Eisenbahntruppen in diesen Verwaltungen über- 
nahmen diese einige funktionelle Pflichten, die vorher dem Militärtransportwesen. 
oblagen. Trotzdem beschäftigten sich die Verwaltungen Militärtransportwesen nach 
wie vor mit der Sperrung und der Wiederherstellung yon Eisenbahnlinien, da die 
Frontoberbefehlshaber gemeinsam mit dem Volkskommissariat für Verkehrswesen. 
im Streifen ihrer Front für diese Arbeiten verantwortlich waren. 
ie Führungen der Fronten waren stark an hohem Wiederherstellungstempo der 
in ihrem Angriffsstreifen oder rückwärtigen Raum gelegenen Bisenbahnlinien in- 
teressiert. Von einer rechtzeitigen Wiederherstellung der Eisenbahnlinien hing der 
Erfolg der Frontoperation nicht unwesentlich ab. Ein vollständiges und allseitiges 
Zusammenwirken der Eisenbahntruppen mit den Militärtransportorganen ergab 
sich von selbst. In der Regel meldeten zu Fragen der Wiederherstellung der Eisen- 
bahnlinien der Chef Militärtransportwesen und der Chef Militärische Wiederher- 
stellungsarbeiten der Front dem Militärrat gemeinsam. 

Die Offiziere des Militärtransportwesens erarbeiteten die notwendigen Berech- 
nungen und Pläne für die Wiederherstellung der Eisenbahnrichtungen, bereiteten. 
die Aufgabenstellungen der Verwaltung für Militärische Wiederherstellungsarbei- 
ten zum weiteren Ausbau der Bahnhöfe sowie den Bau von Umgehungen und Ver- 
bindungskurven vor, erarbeiteten Vorschläge für operative Maßnahmen zur Verhin- 
derung von Zerstörungen am Eisenbahnnetz durch den Gegner bei dessen Rückzug 
und notwenige Hilfe für die Eisenbahntruppen aus den Reserven der Front für die 
Meldungen an den Chef des Stabes oder den Militärrat der Front. 

Während der Angriffshandlungen erkundeten die Führungsorgane des Militär- 
fransportwesens der Fronten und Armeen die befreiten Eisenbahnlinien, unter an- 
derem mit Flugzeugen U-2. Wo es möglich war, wurde der Beginn der Wiederher- 
stellungsarbeiten durch örtliche Kräfte bis zum Eintreffen der Eisenbahntruppen 
veranlaßt und bei geringem Zerstörungsgrad mit Hilfe erbeuteten Lok- und Wagen- 
bestandes der Eisenbahnbetrieb auf isolierten Abschnitten organisiert. 

Nicht selten waren die Offiziere des Militärtransportwesens selbst Organisatoren. 
der Wiederherstellung. So wurde unter ihrer unmittelbaren Leitung der Eisenbahn- 
abschnitt Mineralnie Wody-Kisiowodsk instandgesetzt, der große Bedeutung für 
die Verbindung der Nordkaukasischen Front mit den Versorgungsbasen hatte. 

Als die Truppen der Südfront am 7. Februar 1943 Bataisk befreit und nach 2 Ta- 
gen den Südrand von Rostow am Don erreicht hatten, konnten die Baukräfte und 
Eisenbahntruppen der Verwaltung für Militärische Wiederherstellungsarbeiten. 
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Nr. 8 der Südfront und die VMWA Nr. 20 der Nordkaukasischen Front dem stür- 
‚mischen Vormarsch nicht folgen. Auf dem Abschnitt Bataisk-Rostow am Don wa- 
sen die Brücke über den Don, eine der größten und für die Wiederherstellung tech- 
nologisch kompliziertesten sowie zwei Mauerwerk-Bogenbrücken im Don-Vorland 
zerstört. Der Chef Militärtransportwesen der 28. Armee, Oberst A. A. Netschajew, 
erhielt vom Militärrat der Armee den Auftrag, sich in diesen Abschnitt zu begeben 
und mit örtlichen Kräften der Eisenbahn die Wiederherstellungsarbeiten in Gang 
zu bringen, ohne das Eintreffen von Eisenbahntruppen abzuwarten. Am Westaus- 
gang von Rostow am Don waren noch Kämpfe im Gange, aber die örtlichen Eisen- 
bahner begannen mit der Beräumung der Zufahrten zur Donbrücke, 

Am 15, Februar 1943 traf der Chef Militärtransportwesen der Südfront, General- 
major A. A. Korschunow, in Bataisk ein und stellte die Aufgabe, Angaben über den 
‚Charakter der Zerstörungen an Brücken zwischen Bataisk und Rostow am Don zu- 
sammenzustellen und Vorschläge zu ihrer Wiederherstellung zu unterbreiten. Die 
Offiziere der Abteilung Militärtransportwesen der 28. Armee führten gemeinsam 
mit Spezialisten der Nordkaukasischen Eisenbahn die notwendigen Vermessungen 
durch und erarbeiteten einige mögliche Varianten ihrer Wiederherstellung mit an- 
genäherten Berechnungen des Kräfte- und Mittelbedarfs und der erforderlichen. 
Zeit, 

Die Vorschläge wurden dem Militärrat gemeldet und auf ihrer Grundlage eine 
Meldung an das Hauptquartier des Oberkommandos vorbereitet. Die Berechnun- 
gen ergaben, daß zur Wiederherstellung der Brücken etwa ein Monat erforderlich 
war, Diese Frist wurde auch durch Berechnungen von Spezialisten der VMWA 
Nr. 20 bestätigt, die etwas später an den Brücken eintrafen. Als Leiter der Wieder- 
herstellung wurde der Generalmajor der technischen Truppen N. W. Borisow einge- 
setzt. Zur Gesamtleitung der Wiederherstellungsarbeiten im Raum Rostow am Don. 
traf der Stellvertreter des Volkskommissars für Verkehrswesen 1. D. Goziridse ein. 

Die Eisenbahntruppen fanden in der Umgebung 1000, m? Stammholz sowie 
1400 ı erbeutete Metallträger und -konstruktionen, woraus 21 Überbauten herge- 
stellt wurden. Die Bauarbeiten verliefen unter täglichen Anflügen der gegnerischen 
Luftwaffe. Am 13. März 1943 besuchte der Oberkommandierende der Front, Gene- 
raloberst R. J. Malinowski, den Abschnitt. Er sprach mit den Soldaten bei der Ar- 
beit und rief sie auf, die Arbeiten zu beschleunigen. Die Brücken wurden in der 
festgelegten Zeit instandgesetzt, und am 29. März 1943 führen über sie die ersten 
Züge. Die Rostower Brücke war damals die erste dieser Größenordnung, die wie- 
derhergestellt wurde. Die erreichten Ergebnisse wurden vom Volkskommissariat für 
Verkehrswesen und dem Militärrat der Front hoch gewürdigt. 200 Angehörige der 
Eisenbahntruppen und Spezialformationen wurden mit Orden und Medaillen ge- 
ehrt. Die Auszeichnungen überreichte am Tage nach dem Passieren der Brücke, 
durch den ersten Zug das Mitglied des Militärrates der Südfront, Generalmajor 
A.1. Kiritschenko. 

Bis Sommer 1943 waren die wichtigsten Eisenbahnlinien in Richtung Kursk, so- 
weit sie vom Feind befreit waren, instandgesetzt. Bis zum Beginn der Kursker 
Schlacht wurde die Durchlaßfähigkeit der Linie Kastornoje-Marmyshi-Kursk be- 
deutend erhöht, auf dem Abschnitt Kursk-Ponyri ein zweites Gleis verlegt, die Li- 
nie Sarajewka-Stary Oskol sowie Umgehungen einer Reihe von Knoten neugebaut. 
All das hatte große Bedeutung für die Militärtransporte im Raum des Kursker Bo- 
gens. 
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Nach dem Sieg in der Kursker Schlacht setzten die sowjetischen Truppen ihre, 
‚Angriffsoperationen im Sommer und Herbst 1943 fort. Die lebensnotwendige Rolle, 
der Eisenbahnverbindungen wuchs immer mehr. Der Betrieb konnte jedoch die Be- 
dürfnisse der Fronten nicht immer befriedigen. So machte der Chef Militärtrans- 
poriwesen der 1. Belorussischen Front, Generalmajor der technischen Truppen 
P. A. Kwaschin, in einem Schreiben an den Leiter der VMWA Nr. 9 darauf auf- 
merksam, daß auch bei äußersier Anstrengung durch den Betriebsdienst und der. 
Miltiärtransportorgane die Durchlaßfähigkeit des wiederhergestellten Abschnittes. 
Kalinkowitschi-Owrutsch nur 5 bis 6 Zugpaare am Tag betrug. 

‚Auch an der Westfront reichte die Durchlaßfähigkeit der Eisenbahnlinien nicht 
aus, weshalb sich der Militärrat der Westfront mit einem Schreiben an den Volks- 
kommissar für Verkehrswesen wandte, in dem dargelegt wurde, daß die Durchlaßfä- 
higkeit der wiederhergestellten Eisenbahnlinien die Bedürfnisse der Front bei wei- 
tem.nicht befriedige. In der Smolensker Richtung war eine Durchlaßfähigkeit von 
maximal 7 und in der Roslawler von 3 bis 4 Zugpaaren gewährleistet, während 26 
bis 27 Zugpaare pro Tag erforderlich gewesen wären. 

Der Bitte des Militärrates der Westfront entsprechend unterstützte das Volks- 
kommissariat die Westeisenbahn mit einer Gleisbaumaschinen-Instandsetzungsba- 
sis, 25km Schienen und einem Schweißzug zum Schweißen kurzer Schienen- 
stücke, Im Ergebnis zusätzlicher Arbeiten konnte die Durchlaßfähigkeit des Ab- 
schnitts Wjasma-Smolensk bis zum Beginn der Belorussischen Operation. auf 
24 Zugpaare pro Tag erhöht werden. Die Fronteisenbahnlinien waren zur Belorussi- 
schen Operation rechtzeitig vorbereitet 

Im Auftrag des,Militärrates der 3. Belorussischen Front führ der Chef Militär- 
Transportwesen oft ins Volkskommissariat für Verkehrswesen, die Zentralverwal- 
tung Militärtransportwesen und das Smolensker Gebietskomitee der Partei zur Klä- 
rung von Fragen bevorstehender Wiederherstellungsarbeiten und der Verbesserung 
des technischen Zustands früher instandgesetzter Abschnitte sowie die Gewährlei- 
stung ihrer zuverlässigen Nutzung. Die Offiziere der Verwaltung Militärtransport- 
wesen der Front studierten die vorhandene technische Dokumentation, werteten 
Luftbilder und Aussagen von Kriegsgefangenen und andere Materialien aus. 

Die Luflaufklärung hatte festgestellt, daß der Gegner in der Armeegruppe 
„Mitte“ über 10 Gleiszerstörer vom Typ „Krjuk“ verfügte, davon waren 2 in der 
Minsker Richtung eingesetzt. Erstmalig hatte der Gegner solche Gleiszerstörer 
1943 an der Kalininer und der Westfront verwendet. 

Der Gleiszerstörer „Krjuk“ bestand aus einem zweiachsigen Ganzmetallplatten- 
wagen, auf den ein massiver Haken aus einem Doppel-T-Träger aufgebaut war. Das 
Arbeitsorgan des Hakens hatte einen Dreiecksquerschnitt und wurde mit Hilfe, 
eines Hub- und Senkmechanismus zwischen den Schienen auf eine Tiefe knapp, 
unter die Schwellenunterkante abgesenkt. Durch den von einer leistungsstarken 
Lokomotive gezogenen Gleiszerstörer wurden so die Schwellen regelrecht zer- 
knickt. Außerdem hatte das Gerät eine Vorrichtung, mit der auf beide Schienen 
1 kg schwere Sprengstoffpakete mit brennend eingebauter Zündschnur herabgelas- 
sen wurden. So wurden gleichzeitig mit dem Zerbrechen der Schwellen die Schie- 
nen gesprengt. Mit einer Arbeitsgeschwindigkeit von 7 bis 10 km/h würden so, 
100% Schwellen, 7% der Schienen und 30% der Befestigungen zerstört. 

Die Notwendigkeit, eine große Anzahl Schwellen herzustellen und anzutrans- 
portieren (gebraucht wurden 1400 Stück pro Kilometer), erschwerte die Wiederher- 
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Durch den Gleiszerstörer „Krjuk“ zerstörtes Gleis 


stellung von Gleisen, die mit dem „Krjuk“ zerstört worden waren. Deshalb war die 
rechtzeitige Aufdeckung der Einsätze des „Krjuk“ und ihre Verhinderung von im- 
menser Bedeutung für die Front. Die Meldung des Chefs Militärtransportwesen der 
3. Belorussischen Front, Generalmajor der technischen Truppen A. W. Dobrjakow, 
an den Militärrat am 9. Juni 1944 enthielt neben Vorschlägen zur Wiederherstel- 
lung der Eisenbahnlinien im Verlauf des Angriffs die Bitte, der 1. Luftarmee und 
Partisaneneinheiten die Aufgabe zu stellen, eine massenweise Zerstörung von 
senbahnobjekten und vor allem die Anwendung des Gleiszerstörers beim Rückzug 
des Gegners nicht zuzulassen. 

‚Auf Anregung der Verwaltung Miltiärtransportwesen der 3. Belorussischen Front 
wurden mit Billigung des Militärrates aus dem Bestand der 26. Eisenbahnpionier- 
brigade zwei Spezialtruppen gebildet und im Rücken des Feindes, bei den Partisa- 
nen, abgesetzt. Sie hatten die Aufgabe, in der Nähe von Eisenbahnlinien Hinter- 
"halte anzulegen, zu besetzen und die Gleiszerstörer sowie deren Bedienungsmann- 
schaften und andere Sprengtrupps zu vernichten. 

Im Ergebnis der getroffenen Maßnahmen wurden zwei Gleiszerstörer außer Ge- 
fecht gesetzt; einer auf der Strecke Chljustino-Chlusowo, wo er bereits 6 km Gleis, 
zerstört hatte, mit Panzerkräften, der andere durch Schlachtflieger auf dem Ab- 
schnitt Slownoje-Trozilowo. Gleichzeitig beschossen die Schlachtflieger das deut- 
sche Sprengkommando an der Brücke über den Dnepr bei Orscha auf der Strecke 
schew-Orscha und vertrieben es, so daß die Brücke bis zum Herankommen 
unserer Truppen unzerstört blieb. Die Vernichtung der Gleiszerstörer und die Ein- 
nahme des fast unzerstörten Streckenabschnittes Orscha-Minsk begünstigte eine, 
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schnelle Wiederherstellung und Umnagelung von europäischer auf sowjetische 
Spurweite. 

Zerstört waren lediglich 3 Eisenbahnbrücken über Bobr, Beresina und Swis- 
lotsch sowie der Abschnitt Schuckowzy-Orscha in einer Länge von 45 km, wo die 
taktische Verteidigungszone des Gegners verlaufen war. Er war völlig zerstört und 
wurde mit zwei Eisenbahnpionierbrigaden in einem Tempo von 7 km/Tag wieder- 
hergestellt, 

Ansonsten wurde folgendes Tempo für Wiederherstellung und Umspurung er- 
reicht: Auf der Strecke Orscha-Borisow-Minsk 21,2 km/Tag (bei einer Aufgaben- 
stellung durch das Volkskommissariat für Verkehrswesen von 11 km/Tag), auf dem 
‚Abschnitt Minsk-Molodeischno 19,3 km/Tag und Molodeischno-Lida 21 km/ 
Tag. Der Betrieb für Züge mit sowjetischer Spurweite wurde eröffnet bis Minsk am 
10. Juli 1944, bis Molodetschno am 11. Juli und auf dem Abschnitt Molodetsch- 
no-Lida am 19. Juli. Vilnjus wurde am 13. Juli befreit, und am 17. Juli d. h. nach 
vier Tagen, kam hier der erste Zug an. . 

Nicht selten mußten die Eisenbahntruppen auf diesen Abschnitten während der 
Wiederherstellungsarbeiten Angriffe kleinerer Einheiten des Gegners abwehren, 
die im Rücken unserer Truppen zurückgeblieben waren und sich bemühten, sich 
zur Front durchzuschlagen. 

‚An der 1. Belorussischen Front wurde der Plan der Wiederherstellung der Eisen- 
bahnlinien durch den Militärrat am 22. Juni 1944, zwei Tage vor Beginn der Opera- 
ion, bestätigt. Es wurde auf den einzelnen Abschnitten ein Wiederherstellungs- 
tempo von 9 bis 20 km/Tag geplant. An Durchlaßfähigkeit sollten pro Strecke 
12 Zugpaare täglich erreicht werden. Die 1. Belorussische Front verfügte zu Beginn 
der Operation am 24. Juli 1944 faktisch über drei Eisenbahnpionierbrigaden, eine 
vierte erfüllte im Hinterland Aufgaben des Volkskommissariats für Verkehrswesen. 
Einzelne Streckenabschnitte, auf denen Gleis und Oberbau völlig zerstört waren, 
wurden mit einem Tempo von 1 bis 2 km täglich instandgesetzt. So konnte der er- 
ste Zug nach Bobruisk erst am 15. Juli 1944 verkehren, d. h. am 21. Operationstag, 
als die Truppen schon 350 bis 400 km weiter vorgedrungen waren. 

Mit Unterstellung weiterer zwei Eisenbahnpionierbrigaden der VMWA Nr. 20 
(Chef Generalmajor der technischen Truppen N. W. Borisow) wurde das Wieder- 
herstellungsternpo wesentlich erhöht. Das war allerdings schon nach dem 15. Juli 
in der operativen Tiefe der Verteidigung des Gegners, als er nur noch Zeit hatte, 
die großen Brücken zu zerstören. Die ganze Wiederherstellung bestand eigent- 
lich nur noch im Umnageln der Gleise von europäischer auf sowjetische: Spur-, 
weite, 

Während des Krieges hatten die Faschisten auf dem Territorium der UdSSR 
26 Haupteisenbahnlinien außer Betrieb gesetzt und 8 teilweise beschädigt. Zerstört 
wurden dabei 65 000 km Gleis, 13 000 Brücken, 4100 Bahnhöfe, 500.000 Id. Meter 
Nachrichtenverbindungen und viele andere Bauwerke und Einrichtungen der 
Eisenbahn. Außerdem wurden etwa 46.000 km sowjetischer Eisenbahngleise auf 
‚europäische Spurweite umgenagelt. 

Bei diesen riesigen Zerstörungen war das Hauptproblem die Sicherstellung der 
Bauarbeiten mit Schienen, Schwellen, Befestigungsmaterial, Bauholz u.a. Eine 
zentrale Zuführung durch das Volkskommissariat für Verkehrswesen zur Deckung 
des Bedarfs war nicht möglich. So blieb der realere Weg, innere Reserven zu finden 
und zu mobilisieren. Das waren örtliche Materialien und solche, die aus Abbau 
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und Erneuerung beschädigter Abschnitte gewonnen wurden. Eine andere Möglich- 
keit der Materialgewinnung bestand darin, mit Genehmigung der Führung wenig 
befahrene Streckenabschnitte, Zufahrts- und Anschlußgleise abzubauen, eine 
dritte, mit eigenen Kräften Bäume zu fällen und die notwendigen Konstruktionen 
anzufertigen. Das alles kostete Zeit und Arbeitskraft 

Nach den technischen Forderungen an die Wiederherstellungsarbeiten durflen 
‚Schienenstücke mit mindestens 3 m Länge in der Geraden und 4,5 m Länge im Bo- 
gen verwendet werden. Das Schneiden von Stücken aus den vom Gegner zerstörten. 
Schienen erforderte viel Zeit (8 bis 15 Minuten für einen Schnit),'und Schienensä- 
gen waren kaum vorhanden. Deshalb wurden die Stücke meist mit Meißel und 

‚Hammer in Handarbeit getrennt. Dabei gab es die verschiedensten Methoden. Ein 
‚Stück zu trennen dauerte dabei 2 bis 5 Minuten. Ein Trennkommando von 7 Mann 
schaffte so in 10 Stunden bis zu 105 Schienenstücke. 

1942 wurden Reparatur-Schweißzüge geschaffen. Sie führten Schnitte und 
Schweißungen an Schienen aus, setzten Befestigungsmaterial und Weichen in- 
stand, Es gab nicht viele solcher Züge, aber da, wo sie eingesetzt waren, wurde eine 
hohe Arbeitsproduktivität erreicht. Zu einer Senkung des Arbeitsaufwands trugen 
auch die Neuerer der Eisenbahntruppen bei, die anstelle des Bohrers für den Schie- 
nensteg Schienenhochschußgeräte verwendeten (genannt das „Gewehr des Ober- 
leutnants Ostapenko“ bzw. der „Lochschläger des Majors Andrüjewski‘). Durch die 
Verwendung von Schienenstücken wuchs die Zahl der Stöße im Gleis auf das Drei 
fache, entsprechend erhöhte sich der Bedarf an Laschen und Laschenbolzen, das 
Volkskommissariat für Verkehrswesen schickte jedoch viel zu wenig davon. So 
mußten Laschen und Unterlagen behelfsmäßig, unter anderem auch aus Hartholz, 
angefertigt werden, s 

Auf Initiative des Kommandeurs der 6. Brigade, Oberst D. A. Terjuchow, wurden 
Laschen in vereinfachter Form angefertigt. Im Raum Liosno wurde eine feldmü- 
Bige Werkstatt eingerichtet, die im April 1944 aus kurzen, für die Verlegung in 
Gleisen nicht mehr geeigneten Schienenstücken 30.000 Laschen anfertigte. Auch 
Laschenbolzen dazu konnten dort produziert werden. Die 360 km lange Strecke 
‚Smolensk-Witebsk-Polozk-Daugawpils wurde mit diesen behelfsmäßig. herge- 











Tabelle 3 Materialversorgung für die Belorussische Operation in der VMWA Nr. 9 
im Juli/August 1944 








Material Bedarf“ Sicherstellung 

zentral hergestellt durch 

Kräfte und Mittel 

der VMWA NT. 9 
Schienen 3m 0 367 
Befestigungsmaterial 3760 22,5 3518 
Weichen 195 140 5 
Überbauten 8 3 & 
Stammholz 34489 = 34489 
Telegrafenmasten 20310 - 20 310 
Schwellen 365 380 30.000 335 382 
Schnittholz a7 100 317 
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stellten Laschen instand gesetzt und bis zum Ende des Krieges mit einer zulässigen 
‚Geschwindigkeit von 30 km/h genutzt. 

Diese Erfahrungen bei der Herstellung von Befestigungsmaterial in feldmäßigen 
beweglichen Werkstätten wurden schnell in den gesamten Eisenbahntruppen verall- 
gemeinert, Das traf auch auf einige andere Wiederherstellungsmaterialien zu. Die 
Baumaterialsicherstellung fußte überwiegend auf der Mobilisierung innerer Reser- 
ven. 

Bei der Vorbereitung und im Verlauf der Belorussischen Operation zum Bei 
spiel, im Jul August 1944, wurde die Materialversorgung in der VMWA Nr. 9 ent- 
sprechend Tabelle 3 sichergestellt. Vollständig zentral zugeführt wurden an Brük- 
kenbaumaterialien nur Überbauten. Die Anführ von Stammholz und Schwellen zu 
Objektlagern erfolgte überwiegend mit Kraftfahrzeugen und Pferdefuhrwerken aus 
‚den Transporteinheiten der Front 

'$o wurden während der Belonussischen Operation der VMWA Nr. 4 durch den 
Militärrat der 3. Belorussischen Front 3 Kompanien Pferdegespanne und zwei 
Kraftfahrzeugtransportkompanien mit je 38 LKWs zugeteilt, Das macht nochmals, 
deutlich, wie groß und wirksam die Hilfe der Militärräte der Fronten für die Eisen- 
bahntruppen und zivilen Spezialformationen bei ihrer Sicherstellung mit Baumate- 
rial war, 

Während der Wiederherstellungsarbeiten in der Moskauer, Stalingrader 
Kursker Schlacht konnten die Eisenbahntruppen, Spezialformationen und Mil 
transportorgane umfangreiche Erfahrungen in der Instandsetzung von Brücken 
sammeln. Es wurden große Brücken über den Don, den Tschir, den nördlichen Do- 
nez und die Oka wiederhergestellt. Die technische Ausrüstung hatte sich verbes- 
sert. Die Eisenbahntruppen erhielten Dieselrammen für das Rammen der Pfähle, 
Konsolkrane zum Einsetzen der Überbauten und andere Technik. Mehr und mehr 
konnten Typenkonstruktionen Verwendung finden, Durch all das konnte das mitt- 
lere Wiederherstellungstempo für Brücken von täglich 5,5 Ifd, m 1943 auf 9,7 Ifd. m 
1944 und 12 Ifd, m 1945 gesteigert werden. Während des gesamten Krieges waren 
die Brücken die kritischen Punkte bei der rechtzeitigen Inbetriebnahme von Strek- 
ken. Bei einigen großen Brücken wurde auch ein äußerst hohes Wiederherstellungs- 
tempo erreicht, so über den Dnepr bei Kiew 81,5 Ifd. m, über die Weichsel bei 
Warschau 52 Ifd. m und über die Oder bei Frankfurt 45,5 Ifd.m am Tag. 

Ungeachtet dieser wenigen Beispiele genügte das Wiederherstellungstempo für 
Brücken nicht immer den Forderungen der Führungen der Fronten, deshalb mußte, 
in einigen Fällen zur Errichtung kurzzeitiger Brücken gegriffen werden. Derartige, 
Brücken wurden nach vereinfachten technischen Normativen gebaut. Dazu war ge- 
stattet, Überbauten auf den im Flußlauf lagernden Trümmern der zerstörten 
Brücke oder auf Schwellenstapeln als Unterstützung zu errichten, Eis- oder Ponton- 
übersetzstellen einzurichten. 

Offiziere der Zentralverwaltung Militärtransportwesen schlugen vor, für kurzzei- 
tige Eisenbahnbrücken den Pontonpark SP-19 der Pioniertruppen zu nutzen, der 
für alle Arten gleisloser Transportmittel gedacht war. Um die Überfahrt mit Eisen- 
bahnzügen zu ermöglichen, mußte das Schema der Zusammenstellung der Pontons 
innerhalb der Fähre verändert und die Anzahl der Pontons entsprechend der Brük- 
kenlänge erhöht werden. 

Ende Oktober 1943 hatte der Feind bei seinem Rückzug die Brücke über den 
Dnepr bei Dnepropetrowsk vollständig zerstört. Die operative Lage erforderte je- 
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doch 
berechnete für ihre Instandsetzung in der alten Achse einen Ze 
‚gen. Da diese Frist völlig indiskutabel war, wurde die Variante der Errichtung einer 
Niedrigwasserbrücke untersucht. Dazu wären 20 Tage erforderlich gewesen. Doch 
auch das entsprach nicht den Forderungen der Führung der 3. Ukrainischen Front. 
Nach sorgfältiger Untersuchung aller möglichen Varianten wurde vorgeschlagen, 
erstmals in der Geschichte der Wiederherstellung von Eisenbahnbrücken den Pon- 
tonpark SP-19 zu nutzen, mit dem die Brücke in 5 bis 7 Tagen errichtet werden 
konnte. 

Nach Abstimmung mit dem Volkskommissariat für Verkehrswesen wurde am 
30. Oktober 1943 der Entschluß gefaßt, eine Pontonbrücke zu errichten und gleich- 
zeitig mit der Wiederherstellung als Behelfshochwasserbrücke zu beginnen mit, 
dem Ziel, diese bis zum Zufrieren des Flusses fertigzustellen. 

'Zur Unterstützung beim Bau der Pontonbrücke kommandierte der Chef der Zen- 
tralverwaltung Militärtransportwesen, Generalleutnant der technischen Truppen 
1. W. Kowaljow, den Ingenieur-Oberst L. W. Gladkow und den Ingenieur-Haupt- 
mann M. I. Shdanow zur Brückenstelle. Bau und Unterhaltung der Brücke sollte 
ein Pontonbataillon der Pioniertruppen übernehmen, welches mit seiner gesamten 
‚Ausrüstung aus dem Fernen Osten herangeführt wurde. Es befand sich im Eisen- 
bahntransport irgendwo hinter dem Ural. So wurden Maßnahmen eingeleitet, daß 
‚das Bataillon „grüne Welle“ erhielt und auf diese Weise in der Nacht zum 2. No- 
'vember am Bestimmungsort eintraf. 

‚Der Brückenübergang wurde 140 m stromaufwärts von der zerstörten Brücke er- 
richtet. Mit Hilfe der Schwimmbrücke sollten 630 m Flußlauf überbrückt werden. 
Dazu mußten 34 Fähren aus 134 Pontons zusammengefügt werden. Für die rest- 
lichen 112 m war eine Gerüstbrücke auf Pfahljochen vorgesehen. Auf dem Bahnhof 
‚Amur, in dem die Transporte eintrafen, wurden die Wagen in Gruppen enispre- 














chend der Montagetechnologie für die Fähren sortiert. An die Spitze kamen die 
Flachwagen mit Brückenbalken und Belag, danach die mit den Trägersektionen 
und zum Schluß die Wagen mit den Pontons. Derartig sortiert wurden die Wagen- 
gruppen je Fähre auf einem dazu verlegten Stumpfgleis zu einer Einbuchtung des 
Flusses gefahren. 

Die Wassertiefe am Ufer gestattete hier eine Entladung vom Wagen direkt ins 
‚Wasser. Dafür wurden 45-Tonnen-Eisenbahnkrane verwendet. Der Fährenbau er- 
folgte, gleichzeitig mit der Entladung und war 2 Stunden nach dem Zuwasserbrin- 
gen des letzten Pontons beendet. Zum Schutz vor dem Luftgegner wurden die ferti- 
gen Fähren 500 bis 1000 m stromaufwärts von der Brückenachse dezentralisiert 
und getarnt untergebracht. 

‚Am Morgen des 7. November 1943 war die Montage der Fähren beendet, und es 
'kam das Kommando zum Einschwimmen. Es erfolgte von beiden Ufern aus gleich- 
zeitig. Die Fähren wurden untereinander durch Bolzen verbunden und mit Ankern 
im Flußgrund befestigt. Das Einschwimmen dauerte 5 Stunden. Gleichzeitig wurde 
das Gleis verlegt. Die Errichtung der Zufahrten, die Entladung der Pontons, der 
Ausbau der Fähren und das Einschwimmen dauerten alles in allem 7,5 Tage. Da 
sich bei Zugfahrten der schwimmende Teil der Brücke unter der Lokomotive um 
etwa 50cm senkte und sich das Gleis wellenartig krümmite, wurden vor die Lok 
zwei Wagen gespannt, um die Amplitude zu verringern. 

‚Nach einigen Tagen der Nutzung der Brücke zeigte sich jedoch, daß diese Wa- 
gen nicht erforderlich waren, und die zulässige Geschindigkeit wurde von 5 auf 
15 km/h erhöht, 

‚Am 5. Nutzungstag erreichte die Durchlaßfähigkeit der Brücke 16 Zugpaare pro. 
Tag sowie eine große Zahl Kraftfahrzeuge und Panzer, die in den Zugpausen die 
Brücke passierten. An den 27 Tagen, die sie genutzt wurde, fuhren 247 Züge vom 
rechten zum linken Ufer des Dnepr. Wegen Eisbildung auf dem Fluß wurde die 
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‚Brücke schließlich demontiert, und am 5. Dezember konnte die wiederhergestellte 
Hochwasserbrücke eröffnet werden. 

‚Auch bei der Wiederherstellung des Abschnitts Nikolajew-Kolosowka wurden 
Eisenbahn-Schwimmbrücken effektiv genutzt. Ernsthafte Hindernisse waren dort 
die großen Brücken über den Ingul bei Wodopoi und den südlichen Bug bei Tri- 
chaty. Die Führung der 3. Ukrainischen Front forderte eine Wiederherstellung die- 
ser Brücken in 20 Tagen. Die Berechnungen ergaben, daß allein für den Bau der In- 
gulbrücke mindestens 40 Tage erforderlich waren und große Mengen an Material 
herangeführt werden mußten, unter anderem 3200 m? Stammholz, 480 Ifd. m Über- 
bauten und 200 1 Walzstahl. 

In unmittelbarer Nähe gab es kein Bauholz. Es aus rückwärtigen Basen heranzu- 
bringen, war unmöglich. Die Aufgabe war auch deshalb so schwer, weil wegen der 
geologischen Bedingungen Pfähle auf eine Tiefe von bis zu 30 m zu rammen gewe- 
sen wären. Es wurde deshalb beraten, ob nicht statt des Brückenbaus die Einrich- 
tung einer Fährübersetzstelle günstiger wäre. 

Die Lage änderte sich, als am 12. April 1944 die technische Aufklärung der 
Bisenbahntruppen 110’km von der Brückenstelle entfernt einen von den deutschen 
Truppen zurückgelassenen 30-Tonnen-Pontonpark fand. Es wurde der Entschluß 
gefaßt, aus diesen Pontons eine Eisenbahn-Schwimmbrücke zu bauen. Der 
Schwimmteil bestand aus 14 Fähren, die mit Scharnieren untereinander verbunden 
waren. Die Scharniere wurden durch zusätzliche Pontons mit einem dreieckigen 
Holzaufbau unterstützt. Die Arbeiten zur Anpassung des erbeuteten Pontonparks 
als Eisenbahn-Schwimmbrücke dauerten 15 Tage, der gesamte Brückenübergang 
wurde, wie von der Führung der Front befohlen, in 20 Tagen fertiggestellt. Am 
Morgen des 5. Mai passierte der erste Zug die Brücke. 

Für den Bau des Brückenübergangs über den Südlichen Bug bei Trichaty ent- 
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schloß man sich zur Verwendung des Pontonparks SP-19, Er wurde mit der Eisen- 
bahn von Dnepropetrowsk nach Saporoshje gebracht, fährenweise auf dem Dnepr 
bis zur Mündung geflößt und dann über den Bug-Liman und den Flußlauf des si 
lichen Bug nach Trichaty geschleppt. Die Gesamtbrückenlänge betrug 946,5 m, da- 
von 139 m Zufährten und 807,5 m Schwimmteil mit Gerüstbrückenübergängen auf 
beiden Seiten. Die Arbeiten verliefen ähnlich den bisher beschriebenen und waren 
bis zur Eröffnung der Brücke über den Ingul am 5. Mai 1944 abgeschlossen. 

Im August 1944 hatten die Truppen der 3. Ukrainischen Front den Dnepr for- 
eiert und näherten sich erfolgreich der rumänischen Grenze. Die Eisenbahnbrücke 
bei Tiraspol war durch den Gegner zerstört worden, ihre Wiederherstellung forderte 
einen großen Zeitaufwand. Es wurde der kühne Entschluß gefaßt, gleichzeitig mit 
der Wiederherstellung als zeitweilige Brücke eine Pontonbrücke über den Mün- 
dungsarm des Dnestr an seiner engsten Stelle zu errichten. Seine Gesamtlänge be- 
trug 200 m, mit den Gerüstbrückenübergangsteilen am Ufer 242,5 m. 

Der Einfluß von Meereswellen und Stürmen auf dem Meer erforderte eine be- 
sondere Konstruktion der Anker- und Uferbefestigung sowie konstruktive Verstär- 
kungen des Schwimmteils der Brücke. Insgesamt wurden für den Bau 5 Tage benö- 
{igt. In der Zeit vom 29. August bis 1. November 1944 wurde die Brücke von 
370 Lokomotiven, 20,930 Eisenbahnwagen, 2347 Kraftfahrzeugen und 942 Pferde- 
gespannen benutzt. 

Der Pontonpark SP-19 wurde auch äußerst effektiv bei der 
von Eisenbahnbrücken auf dem Territorium anderer vom faschie 
freiter Staaten genutzt. So war die 3. Ukrainische Front am 9. Dezember 1944 zum 
Balaton vorgestoßen. 

‚Von Budapest bis Belgrad waren alle Donaubrücken durch den Gegner zerstört 
worden. Zur Versorgung der Truppen wurden Fährübersetzstellen eingerichtet, mit 
‚denen unter Hochwasserbedingungen die Aufgaben jedoch nicht erfüllt werden 
konnten. Die Führung der Front suchte einen Ausweg aus dieser komplizierten 
Lage. So wurde der Entschluß gefaßt, in Kohleschächten die Seilbahnen zu demon- 
ieren und eine Hängeseilbahn über die Donau bei Bai zu installieren. Die Stützen 
für die Seilaufhängung wurden auf die zerstörte Eisenbahnbrücke aufgesetzt. Die 
Montagearbeiten wurden von der 12. Eisenbahnpionierbrigade ausgeführt. Ihr 
‚Kommandeur war Oberst J. A. Krustschanski. 

‚Anfang Dezember 1944 wurde die Hängeseilbahn in Betrieb genommen, Vorwie- 
gend wurde mit ihr Munition übergesetzt. Um Treibstoff ans andere Ufer zu beför- 
dern, wurde an der gleichen Stelle eine Rohrleitung gebaut, Das alles erleichterte, 
die Lage, löste aber die Aufgaben nicht vollständig. Notwendig war eine Eisen- 
bahnbrücke, und man entschloß sich, diese aus dem Pontonpark SP-19 zu bauen. 
Die Donau war hier 800 m breit und 18 m tief. 

Die Brücke wurde im Dezember stromabwärts von der zerstörten gebaut. Der 
‚Schwimmteil wurde mit Trossen an den Pfeilerresten und Überbauten der zerstör- 
ten Brücke befestigt. Die Brücke wurde allerdings nicht lange genutzt, da sie vom 
Eisgang zerstört wurde. Anfang März 1945 begann man erneut, diese Schwimm- 
brücke über die Donau zu bauen. Der Oberbefehlshaber der Front, Marschall der. 
‚Sowjetunion F. I. Tolbuchin, war persönlich an der Baustelle und bestätigte eine, 
Bauzeit von 6 Tagen. Ungeachtet schwerer Witterungsbedingungen wurde diese, 
‚Aufgabe zeitgerecht erfüllt. 

Der Chef Militärtransportwesen der Front, Generalmajor der technischen Trup- 
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pen K. A. Rassalow, hatte für das Überfahren einige Züge mit Munition und Pan- 
zern vorbereitet, aber die Lokführer, ungarische Eisenbahner, lehnten es ab, einen 
Zug über die Schwimmbrücke zu fahren, da sie eine Hayarie befürchteten. Zwei so- 
wietische Offiziere aus der technischen Abteilung der Verwaltung Militärtransport- 
wesen der Front, die eine Lok bedienen konnten, fuhren dann mutig den ersten. 
Zug. 

Den ganzen 5. März über führen die beiden Offiziere Züge über die Brücke, erst 
dann fanden auch die ungarischen Lokführer den Mut dazu. Diese Pontonbrücke 
war lange Zeit in Betrieb, Die angeführten Beispiele zeigen eindeutig die hohe Ef- 
fektivität der Verwendung von Schwimmitteln für den Bau von Eisenbahnbrücken 
über große Wasserhindemisse. 

Allergrößte Schwierigkeiten entstanden bei der Wiederherstellung von Tunneln, 
da der Vortrieb nur auf engstem Raum vor Ort erfolgen konnte. Das begrenzte die 
Vortriebsgeschwindigkeit, und es bedurfte Tage, ja Monate, je nachdem, wie lang 
der Tunnel und wie stark er war, bevor man ihn wieder nutzten konnte. 

Während des Großen Vaterländischen Krieges wurden durch die Eisenbahntrup- 
pen und Spezialformationen auf dem Territorium der UdSSR 17 Tunnel mit einer 
Gesamtlänge von 12 965 m wiederhergestellt. Das Maximaltempo betrug dabei 6 
bis 81fd,m am Tag, bei Verschüttungen kam man kaum mehr als Im pro Tag 
voran. 

‚Um den Zugbetrieb schneller wieder zu gewährleisten, baute man, statt die Tun- 
nel wiederherzustellen, oft Umgehungen nach vereinfachten technischen Normati- 
ven, wenn es das Gelände gestattete. Einen solchen Fall gab es zum Beispiel an der 
3. Belorussischen Front, Nach der Brechung eines hartnäckigen Widerstands des 
Feindes am Njemen hatten die Truppen der Front am 1. August 1944 Kaunas be- 
freit und Ende des Monats die Ostgrenze Deutschlands erreicht. 

Zur Vorbereitung der Ostpreußischen Angriffsoperation mußte für die Front 
schnellstens die Eisenbahnlinie Vilnjus-Kaunas-Virbalis instand gesetzt werden. 
Die Frist für die Inbetriebnahme wurde durch die Wiederherstellung des Tunnels. 
auf dem Streckenabschnitt Amaljai-Kaunas bestimmt. Der Tunnel war 1284 m 
lang. Sein Gewölbe war mit starken Sprengungen an 4 Stellen zerstört worden, wo- 
durch Verschüttungen innerhalb des Tunnels und an beiden Eingängen entstanden 
waren. 

Die technische Aufklärung der 26. Eisenbahnpionierbrigade entdeckte bei der 
sorgfältigen Untersuchung des umliegenden Geländes die Trasse einer früher exi 
stierenden Umgehung des Bauwerks in den Abhängen am Njemen, Die Umgehung. 
war 3,1 km lang. Sie führte zur Rangiergruppe des Bahnhofs Kaunas. Am 10. Au- 
‚gust wurde die Umgehung des Tunnels vollendet. 

Die Wiederherstellung des Tunnels erfolgte unter größten Schwierigkeiten. Gear- 
beitet wurde von beiden Seiten aus. An den Eingangsportalen wurden die Verschüt- 
tungen von oben abgetragen, im Inneren im bergmännischen Streckenvortrieb. Die 
geräumten Abschnitte wurden mit hölzernen Rahmen befestigt. Die meisten 
Schwierigkeiten bereiteten die Verschüttungen. Für deren Beräumung gab es keine 
Spezialisten. Es waren keine Mittel und Ventilation vor Ort und kein Zement zum 
Betonieren der Tunneldecken vorhanden. 

Der Militärrat der 3. Belorussischen Front vermerkte in einer Anordnung vom 
21. August 1944, daß die Wiederherstellung des Tunnels unzulässig langsam voran- 
ging. Um sie zu beschleunigen, wurde der Chef der VMWA Nr. 4, Generalmajor der 
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technischen Truppen A. P. Smirnow, durch den Militärrat verpflichtet, die Arbeit 
im Tunnel dreischichtig, rund um die Uhr, zu organisieren, damit sie bis zum 
15. September abgeschlossen werden kann. Dazu wurden verpflichtet: der Chef 
Rückwärtige Dienste der Front, Generalleutnant W. P. Winogradow, zur Unterstüt- 
zung mit 1000 Mann aus der Reserve der Front, 100 1 Zement, 201 Benzin und 
100 Flaschen Sauerstoff; der Chef der chemischen Verwaltung der Front, Oberst 
A. 1. Feldmann, mit der Übergabe von 2 Ventilatoren zur Verstärkung der Ventila- 
tion vor Ort im Tunnel. Mit der Kontrolle über den Verlauf der Arbeiten wurde der 
‚Chef Militärtransportwesen der Front beauftragt. Außerdem wandte sich der Mili 
tärrat an den Volkskommissar für Verkehrswesen mit der Bitte um Bereitstellung 
eines Tunnelinstandsetzungszuges für die Unterstützung der VMWA Nr. 4 

Das Volkskommissariat ensandte eine Spezialistenbrigade von 6 Mann aus dem 
Moskauer Metrobaubetrieb. Eingesetzt als Instrukteur-Brigadiere leisteten diese, 
Genossen den Eisenbahntruppen bei der Instandsetzung des Tunnels eine große 
Hilfe, wofür sie durch den Militärrat der Front mit staatlichen Auszeichnungen ge- 
ehrt wurden. 

Genau am festgelegten Tag, dem 15. September 1944, wurde die Wiederherstel- 
lung des Tunnels abgeschlossen. Dadurch konnte der rechtzeitige Nachschub von 
Technik und materiellen Mitteln zur erfolgreichen Durchführung der Ostpreußi- 
schen Angriffsoperation gewährleistet werden. 

Viele Tunnel zerstörte der Gegner während der Karpaten-Ushgoroder Angriffs- 
operation, darunter einen Tunnel von 1800 m Länge unter dem Karpatehpaß auf 
‚dem Abschnitt Stryi-Lawotschne. Ihn zu umgehen, war nicht möglich. Das Ge- 
stein vom Abtragen der Verschüttungen wurde in Schmalspurloren geladen und zu 
einem Abgrund transportiert. Insgesamt wurden aus diesem Tunnel mehr als 
60.000 Kubikmeter Erde und Gestein abgefahren. 

Auf’ dem Abschnitt Deljatin-Siget waren 7 Tunnel mit einer Gesamtlänge von 
2867 m zerstört. Hier mußten 350 000 Kubikmeter Erde und Gestein beseitigt wer- 
den. 

‚Auf den wiederhergestellten Abschnitten entstanden mit dem Tag ihrer Inbe- 
{riebnahme Probleme bei der Versorgung der Lokomotiven mit Wasser. Deshalb 
wurde auch der Instandsetzung der Wasserversorgungsanlagen große Aufmerksam- 
keit gewidmet. Beim Rückzug zerstörte der Gegner Wassertürme, Pumpstationen 
und Wasserkräne, Zur Wiederherstellung wurden transportable und bewegliche Ag- 
gregate verwendet. Das waren Dosierungs- und Pumpgeräte, die mit dem Dampf 
der Lokomotiven betrieben wurden, Motorpumpen aus der Landwirtschaft, Pum- 
pen der Feuerwehren, Aggregate des Werkes „Kommunist“ und andere. Mit ihnen 
konnte die Wasserversorgung in der Regel wenige Stunden nach ihrem Antransport 
zur Wasserentnahmestelle sicherg&tellt werden. Ein Tender konnte in etwa 30 bis 
40 Minuten mit Wasser gefüllt werden. 

In den seltensten Fällen konnten jedoch die behelfsmäßigen Wasserversorgungs- 
‚punkte direkt auf dem Bahnhof eingerichtet werden. Meist mußten sie auf der 
freien Strecke, oft sogar auf Brücken stationiert werden, wodurch die Durchlaßfä- 
higkeit der jeweiligen Strecke herabgesetzt wurde. 

‚Um die Standzeit der Züge zum Wassernehmen auf freier Strecke zu verkürzen 
und die Abhängigkeit der Lokomotiven von der Funktion der behelfsmäßigen Was- 
serversorgungspunkte zu verringern, hängte man häufig hinter die Lokomotive. 
einen Kesselwagen mit Wasser, das dann für 100 bis 250 km Fahrt ausreichte. 
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Wasser wurde aber nicht nur für die Lokomotiven, sondern auch für den Bedarf 
der Truppen auf den Transporten, der Lazarettzüge, der Verpflegungspunkte und 
für Löschzwecke gebraucht. Deshalb wurde es notwendig, stationäre beheifsmä 
Wasserversorgungseinrichtungen auf Bahnhöfen bis hin zu Wassertürmen zu er- 
sichten. Nach den technischen Forderungen der damaligen Zeit mußten ihre Höhe 
und Lage so beschaffen sein, daß eine Lokomotive in maximal 15 Minuten mit 
Wasser befüllt werden konnte. 

Waren die Wassertürme völlig zerstört, wurden Holzgerüste errichtet und darauf 
ein bis zwei Wasserbehälter gelegt. Meist waren das Eisenbahnkesselwagen, von de- 
nen die Räder abgenommen waren. Die Errichtung behelfsmäßiger Wasserversor- 
gunsanlagen dauerte oft lange. So meldete der Bahnhofskommandant von Minsk, 
‚Oberst E..N. Wlasow, am 16. August 1944, daß die Wasserversorgung auf dem Gü: 
terbahnhof Minsk nur 6 Stunden täglich in Betrieb sei, weshalb die Lokomotiven in 
Minsk-Güterbahnhof die Kohle und auf dem Personenbahnhof das Wasser nehmen 
‚müßten, und das 36 Tage nach Inbetriebnahme des Knotens, als dieser die Trans- 
porte für 3 Fronten sicherzustellen hatte. 

Ohne Wiederherstellung der Nachrichten- und Sicherungsanlagen wäre der Zug- 
betrieb auf den instand gesetzten Eisenbahnabschnitten nicht möglich gewesen. In 
den Jahren 1941/42 wurden diese Arbeiten durch Nachrichtenanlageninstandset- 
zungszüge des Volkskommissariats für Verkehrswesen und Spezialisten des Nach- 
richtenanlagendienstes der Eisenbahn ausgeführt. 

Die Instandsetzungsarbeiten mußten überwiegend mit Material erfolgen, das auf 
den zerstörten Abschnitten gewonnen wurde. Der beschädigte Teil der Masten 
wurde abgesägt und die auf 6 bis 7 m verkürzten Masten erneut verwendet. Haken 
Wurden gerichtet, Drühte entwirrt. Die Drahtenden wurden gesäubert und mit 
Schraubstöcken und Flachzangen miteinander verbunden, Die Räume des Be- 
friebspersonals auf den Bahnhöfen, die sich meist in Mannschaftswagen oder Erd- 
bunkern befanden, wurden meist mit Feldkabel angeschlossen. 

Eine Brigade von 14 Mann stellte das Nachrichtensystem einer Zugfolgestelle in 
2 Tagen wieder her, eine Brigade von 12 Mann in der gleichen Zeit das Signal- 
‚system eines mittleren Bahnhofs. 

Infolge einer großen Anzahl kalter Verbindungsstellen zwischen den Drahtstük- 
ken war die Qualität der Nachrichtenverbindung schlecht, bei schlechten Witte- 
rungsbedingungen oft ganz unterbrochen. Die Drähte mußten also verschweißt wer- 
den. Anfangs benutzte man dazu Elektroschweißaggregate, doch davon gab es nicht 
‚genug. Die Westfront hatte davon ganze 6. Geschweißt werden mußten aber 
120.000 Verbindungen. Mit einem Aggregat konnten am Tag 150 Verbindungen ge- 
schweißt werden. 

1944 wurde erstmalig in größerem Umfang das Thermitschweißverfahren ange- 
wendet. Mit dieser Methode schweißte der in der VMWA Nr. 4 eingesetzte Nach- 
Tichtenanlageninstandsetzungszug im September und Oktober 750 km Draht. Dazu 
waren 15.000 Schweißungen erforderlich. Der Hauptvorteil der Thermitschweißung 
bestand darin, daß die klobigen Elektroschweißaggregate überflüssig wurden. 

1943 wurden in den Eisenbahntruppen Kompanien, später sogar Bataillone, zur 
Instandsetzung von Nachrichten- und Signalanlagen auf der Eisenbahn geschaffen. 
Dadurch wurden die Wiederherstellungsarbeiten wesentlich beschleunigt. 

Die technische Sicherung der Eisenbahnlinie ist ein Komplex organisatori- 
scher, baulicher und betrieblicher Maßnahmen zur Gewährleistung der Standhaf- 
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tigkeit der Eisenbahnen. Während der Stalingrader Schlacht war die Hauptaufgabe 
der Militärtransportorgane und der Eisenbahntruppen die technische Sicherung der 
Riasan-Ural- und der Südwesteisenbahn, die die Militärtransporte für die Woro- 
nesher, Südwest-, Don- und die Stalingrader Front sicherzustellen hatten. Zur tech- 
nischen Sicherung der Eisenbahnabschnitte bis an die Wolga waren die 5., die 13,, 
die 19. und die 27. Eisenbahnpionierbrigade eingesetzt. Dank rechtzeitig gebauter 
Umgehungen, die teilweise direkt auf Straßen innerhalb von Ortschaften verliefen, 
konnten Unterbrechungen des Zugbeiriebs meist auf nicht mehr als 2 bis 3 Stun- 
den beschränkt werden. 

Mit der Zunahme der Zerstörung von Eisenbahnlinien vervollkommnete sich 
auch die Organisation der technischen Sicherung, Unter anderem wurden beweg- 
liche Krantrupps zur Beseitigung von Trümmern gebildet, die Anzahl von Repara- 
turkommandos wurde erhöht, die Bau- und Wiederherstellungsmaterialien wurden. 
dezentralisiert. 

‚Außerordentlich wichtig für die Durchführung von Militärtransporten wurde die 
Astrachaner Eisenbahnlinie am linken Wolgaufer, die fast auf ihrer ganzen Länge 
von 600 km zwischen Urbach und Dshanybek in offenem, ebenem Gelände verlief 
und ständigen Anflügen der gegnerischen Luftwaffe ausgesetzt war, die nicht nur 
die Bahnhöfe, sondern auch fahrende Züge bombardierte 

Diese Magistrale wurde von der 15. Eisenbahnpionierbrigade technisch gesi- 
‚chert, Im Verlauf der Kämpfe um Stalingrad gewährleistet sie nicht nur die Stand- 
hafligkeit der Strecke, sondern leistete noch eine umfangreiche Arbeit zu ihrer Re- 
Konstruktion und Verstärkung. Fast auf allen Bahnhöfen wurden die Gleise verlän- 
wert, defekte Schienen und verfaulte Schwellen ausgewechselt. Im Ergebnis dieser 
Arbeit erhöhte sich die Durchlaßfähigkeit beträchtlich. 

Eine neue und äußerst effektive Methode zur Verbesserung der technischen Si- 
cherung war die Begleitung der Transporte durch Reparaturtrupps. Initintor dieser 
Methode war der Bataillonskommandeur Oberstleutnant A. M. Awdochin. Parallel 
zur Eisenbahn verlief in 300 bis 350 m Entfernung ein unbefestigter Weg. Darauf 
bewegten sich solche Reparaturtrupps auf Kraftfahrzeugen. Diese Trupps waren mit 
den notwendigen Gleisbaugeräten, Ersatzteilen für rollendes Material, Ton, Holz- 
teilen und anderem ausgerüstet. Nach gegnerischen Luftangriffen begannen die 
‚Trupps unverzüglich mit der Rettung der Ladungsgüter und der schnellstmöglichen. 
Wiederinbetriebnahme der Strecke, Die Soldaten löschten sogar brennende Kessel- 
wagen. Allein im Oktober 1942 retteten die liegenden Reparaturtrupps auf dem 
‚Abschnitt Urbach-Baskuntschak 561 Kesselwagen mit Treibstoff, 102 Wagen mit 
Munition, 413 Wagen mit Lebensmitteln und viele andere vor der Vernichtung 
durch Feuer. Die Unterbrechungen des Zugverkehrs konnten erheblich gesenkt 
werden. 

Nach der Niederlage der Hitlertruppen bei Stalingrad begann die deutsche Füh- 
rung, den Angriff im Kursker Raum vorzubereiten. Die gegnerische Luftwaffe be- 
mühte sich mit allen Mitteln, die Wiederherstellung der Eisenbahnlinien zu er- 
schweren, und als sie instand gesetzt waren, führte sie massierte Schläge auf die 
Eisenbahnknoten Kursk, Jelez, Stschigry, Kastornoje, Marmyshi, Walniki und an- 
dere. 

Ein starker" Angriff wurde am 2. Juni auf‘ Kursk geflogen. Dem Feind gelang es, 
4500 Bomben abzuwerfen, davon etwa 1600 auf die Eisenbahn. Die Soldaten der 
Eisenbahntruppen, die zur technischen Sicherung des Knotens Kursk eingesetzt 
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waren, und Angehörige des Militärtransportwesens bargen unter feindlichem Be- 
schuß Verwundete aus Lazarettzügen, isolierten brennende Wagen mit Gütern, 
darunter Kesselvagen mit Treibstoff, und setzten sofort nach Beendigung des An- 
griffs die Gleise instand. Die Reihenfolge der Wiederherstellungsarbeiten wurde ge- 
meinsam mit den Militärtransportorganen, ausgehend von der Dringlichkeit der, 
Transporte, festgelegt. 

Am Morgen des 3. Juni traf auf dem Knoten der Oberkommandierende der Zen- 
tralfront, Armeegeneral K. K. Rokossowski, ein, der die schnellste Wiederherstel- 
lung des Knotens forderte und den Eisenbahntruppen zur Unterstützung zusätzli- 
che Kräfte und Mittel aus der Reserve der Front zusagte. 

Die Arbeiten zur Wiederherstellung des Knotens Kursk leitete der Kommandeur 
der 5. Eisenbahnpionierbrigade, Oberst P. I. Bakarew. Ständig hielt er sich mit Of- 
zieren und Soldaten an den gefährlichsten Abschnitten auf. Ungeachtet der starken 
Zerstörungen wurde der durchgehende Zugverkehr durch den Knoten Kursk bereits 
nach 35 Stunden wieder eröffnet. 

Wegen der häufigen deutschen Luftangriffe auf Kursk wurde auf Forderung der 
Verwaltung Militärtransportwesen der Front eine Umgehungsstrecke von 7 km 
Länge kurz vor der Stadt gebaut. 

‚Als Beispiel für eine effektive Nutzung von Umgehungen von Knoten können 
auch die Verbindungskurven dienen, die im Knoten Jelez gebaut wurden. Als erste 
wurde eine Umgehung mit der Kodebezeichnung „Oktjabrjonok“ (Oktoberkind) 
mit einer Länge von 300 m gebaut, die die Verbindung Lew Tolstoi-Jelez-Lipezk 
herstellte. Danach baute man die Umgehung in Richtung Lipezk-Jelez-Kastor- 
noje mit einer Länge von 4,3 km. Um beide Umgehungen zu verbinden, errichtete 
man ein weiteres Gleis unter der Bezeichnung „Pionier“. Es war 2 km lang und er- 
möglichte Zugfahrten aus Richtung Lew Tolstoi nach Kastornoje ohne Berührung 
des Knotens Jelez. Als letztes baute man’ eine Umgehung, die die Verbindung Je- 
fremow-Jelez-Orjol gestattete, mit einer Länge von 1,1 km. Durch den Bau dieser 
Umgehungen konnten die Durchlaßfähigkeit und auch die Standhaftigkeit des 
‚Knotens wosentlich gesteigert werden. 

Dem Bau von Umgehungen und Verbindungskurven haben die Militärtransport- 
organe stets große Aufmerksamkeit gewidmet. Schon im Herbst 1941 waren mehr 
als 20 fertiggestellt, und 27 befanden sich im Bau. In den Jahren 1942 bis 1944 
wurden auf Vorschlag der Chefs Militärtransportwesen der Fronten außer den be- 
reits erwähnten die Umgehungen der Bahnhöfe Suchinitschi, Tichanowa Pustyn, 
‚Soblago, Poworino, Tichwin, Welikije Luki, Sarny, Kalinkowitschi, Molodetschno 
und anderer gebaut. Mit 3 bis 6 km im Durchschnitt waren diese Umgehungen und 
Verbindungskurven alle nicht sonderlich lang, aber ihre Effektivität zur Gewärlei- 
stung ununterbrochener Bewegungen war hoch. 

‚Eine der am andauerndsten von den Schlägen der faschistischen Luftwaffe heim- 
gesuchten Eisenbahnlinien war die Kirow-Eisenbahn, die mit 800 km Länge im 
Streifen der Karelischen Front verlief. Ihr letzter Abschnitt, Kandalakscha-Mı 
mansk (277 km), wurde während des gesamten Krieges elektrisch beirieben. Bei 
feindlichen Bombenangriffen wurden die Fahrdrähte und die tragenden Seile von 
Bombensplittern beschädigt, und das ganze Fahrleitungsnetz stürzte auf die Gleise. 
In den Unterwerken wurden vor allem die Außeneinrichtungen zerstört, wie Trans- 
formatoren, Schalter, Isolatorenketten u.a. Die elektrischen Anlagen wurden aber 
von den Angehörigen der Starkstrommeistereien wieder instand gesetzt. 
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Zur Wiederherstellung des Fahrleitungsnetzes wurden 8 bewegliche Reparatur- 
trupps formiert. Jeder von ihnen verfügte über eine Motordraisine mit Hänger, aus- 
gerüstet als Montageplattform für Arbeiten unter Hochspannung. 

Bei längerem Ausfall eines Unterwerkes wurde zeitweilig ein bewegliches Unter- 
werk angeschlossen, das für die Dauer der Instandsetzung das stationäre ersetzte. 
Außerdem wurden andere Maßnahmen zur Erhöhung der Standhaftigkeit der Ab- 
schnitte ergriffen, wie Auswechseln der elastischen Querträger auf den Bahnhöfen 
gegen Konsolaufhängungen, Schutz der offenen Einrichtungen der Unterwerke mit 
Sandsäcken, Panzerung der Fahrerkabinen von E-Loks und Ausbau von Betonbun- 
kern zum Schutz des Betriebspersonals auf den Bahnhöfen. Dank dieser Maßnah- 
‚men konnte der elektrifizierte Abschnitt der Kirow-Eisenbahn während des gesam- 
ten Krieges zuverlässig genutzt werden. Insgesamt waren an der technischen Siche- 
rung von Eisenbahnen etwa 650 000 Eisenbahner beteiligt, darunter 161 000 Ange- 
hörige der Bisenbahntruppen und zivilen Spezialformationen des Volkskommissa- 
riats für Verkehrswesen. 

Während des Krieges wurden in bedeutendem Maße auch neue Eisenbahnlinien 
mit militärischer Bedeutung gebaut sowie Knoten und Bahnhöfe zur Erhöhung der 
Durchlaßfähigkeit und Zuverlässigkeit der Hauptstrecken rekonstruiert 

In Erfüllung von Aufgaben der Regierung und der Kommandos der Fronten wur- 
den durch Baukräfle des Volkskommissariats für Verkehrswesen, aber auch durch 
die Eisenbahntruppen unter Mithilfe der örtlichen Bevölkerung im jeweiligen 
Frontgebiet, die Eisenbahnlinien Tschagoda-Kabsha, Ljubytino-Neboltschi, 
Kisljor-Astrachan, Saratow-Ilowlja, Swijashsk-Saratow und andere neu gebaut. 

Wie wichtig einige dieser Linien waren, wird aus den nachfolgenden Beispielen 
sichtbar. Als Ende 1941 der Feind die Städte Tichwin und Kalinin besetzt hatte, 
waren die Nordwest-, die Wolchow- und die Kalininer Front nur durch eine einzige 
eingleisige Eisenbahnlinie mit dem Hinterland verbunden. Um die entstandene 
‚Transportlage zu erleichtern, wurde auf Vorschlag der Militärtransportorgane um- 
gehend die Eisenbahnlinie Tschagoda-Kabosha mit 49 km Länge gebaut, die die 
‚Nord- mit der Oktobereisenbahn verband. Der Bau erfolgte im November 1941 und 
dauerte 21 Tage. Die Transportentfernung wurde damit um bis zu 350 km verkürzt. 

Die im Juli 1942 gebaute 52 km lange Eisenbahnlinie Lubytino-Neboltschi war 
für die Sicherstellung der Kampfhandlungen der Wolchow-Front bestimmt, die we- 
‚gen Wegelosigkeit in eine komplizierte Lage geraten war. 

‚Auf Beschluß des Staatlichen Verteidigungskomitees wurde die 35 km lange 
Eisenbahnlinie Woibokalo-Kosa gebaut, wodurch die Antransportentfernung für 
Güter, die für das eingeschlossene Leningrad bestimmt waren, über den Ladogasee 
um die Hälfte verkürzt wurde. Der Bau dieser Linie dauerte 57 Tage und wurde am 
15. Februar 1942 abgeschlossen. 

Besonders bedeutungsvoll war der Bau von Eisenbahnlinien im Raum um Sta- 
lingrad. Bereits im Januar 1942 begannen Baukräfte des Volkskommissariats für 
Verkehrswesen die Arbeiten zum Bau einer Rochadeeisenbahnlinie Swijashsk-Sys- 
ran-Saratow- Stalingrad mit einer Gesamtlänge von 1000 km. Der Bau dieser Ro- 
chade und einiger anderer Linien wurde auch noch während der Stalingrader 
Schlacht fortgesetzt. Einige ihrer Abschnitte waren von größter Bedeutung für die 
Transportsicherstellung der Woronesher, Südwest-, Don- und Stalingrader Front. 
Im August 1942 war der Bau der Abschnitte Saratow-Lowlja (337 km) und U| 
nowsk-Saratow (454 km) abgeschlossen. Erweitert oder rekonstruiert waren 



































Strecken Poworino-Stalingrad, Talowoje-Kalatsch, Stalingrad-Lichoje, Bala- 
schow-Petrow Wal und andere. Die Durchführung von Militärtransporten wurde 
durch den Bau der Rochadeeisenbahnlinie Syssan-Saratow-Ilowlja am rechten 
Wolgaufer wesentlich beschleunigt und erleichtert. Auf ihr wurden Truppen, 
Kampflechnik und Versorgungsgüter bei der Vorbereitung der Gegenoffensive 
transportiert. 

Sehr wichtig war auch die neuerbaute Eisenbahnlinie Kisljas-Trusowo mit der 
Eisenbahnfährübersetzstelle über die Wolga bei Astrachan, die Anfang August 
1942 in Betrieb genommen wurde. Sie war die einzige Eisenbahnverbindung des 
Landes mit Transkaukasien. 

Im Januar 1943, sofort nach dem Durchbruch der Blockade Leningrads, wurden 
‚der im Herbst 1942 begonnene Bau einer Pfahl-Eis-Eisenbahnlinie durch den La- 
dogasee unterbrochen und alle Kräfte und Mittel für den Bau einer neuen Linie 
Schlüsselburg-Poljani mit einer Eisenbahnbrücke über die Newa eingesetzt. Diese 
Linie von 36 km Länge, angeschlossen an die Kiroweisenbahn, schuf eine Landver- 
bindung zwischen dem eingeschlossenen Leningrad und dem Hinterland. Die 
‚Trasse verlief im engen Durchbruchstreifen, teilweise nur 3,5 bis 5 km von der vor- 
deren Linie des Gegners entfernt. 

Der Bau oblag der 9. und 11. Eisenbahnpionierbrigade, verstärkt durch zivile 
Spezialformationen. Er wurde am 19. Januar 1943 gleichzeitig von der Newa und 
dem Haltepunkt Poljana aus begonnen. Die vom ingenieurtechnischen Standpunkt 
her schwierigste Aufgabe war der Bau der Brücke über die Newa. Um den Bau zu 
beschleunigen, wurde sie als Niedrigwasserbrücke (Pfahl-Eis-Estrade), nutzbar nur 
bis zum Beginn des Eisganges, projektiert. 900 m stromabwärts sollte eine Hoch- 
wasserbehelfsbrücke errichtet werden, die das Frühjahrshochwasser durchlassen 
konnte. Die eingesetzten Eisenbahntruppen und Spezialformationen arbeiteten 
aufopferungsvoll und taten alles, um eine schnellstmögliche Inbetriebnahme der 
Eisenbahnlinie zu sichern. An den verantwortungsvollsten und gefährlichsten Ab- 
schnitten waren Kommunisten und Komsomolzen eingesetzt. Gearbeitet wurde 
rund um die Uhr, auch bei Artilleriebeschuß und Bombenangriffen. 

Ungeachtet der schwierigen Arbeitsbedingungen wurde die Gerüstbrücke in 
11 Tagen, 2 weniger als durch den Militärrat der Leningrader Front befohlen war, 
fertiggestellt. Der Zugverkehr auf der neuerbauten Eisenbahnlinie Schlüsselburg- 
Poljany begann am 6. Februar 1943, 21 Tage nach dem Durchbruch der Blockade, 

Im Sommer 1943, während der Konzentrierung der Truppen im Raum Kursk, be- 
stand die schwierigste Transportlage an der Woronesher Front, die über keine ei- 
gene Eisenbahnlinie verfügte. Der einzige in der Nähe liegende Abschnitt in Front- 
fichtung war Kastornoje-Kursk. Er verlief im Streifen der Zentralfront. An ihm 
waren 8 Armeen basiert, darunter 3 der Woronesher Front, die am Tag nur 3, später, 
10 Versorgungszüge erhielt, mit denen nicht einmal die dringendsten Bedürfnisse, 
befriedigt werden konnten. Das Problem der Transportsicherstellung war nur durch 
den Bau einer Verbindungslinie von Stary Oskol nach Sarojewka über 95 km zu 1ö- 
sen. 

Der Chef Militärtransportwesen der 40. Armee, Oberst W. N. Rymanow, schlug 
dem Chef Militärtransportwesen der Woronesher Front, Generalmajor der techni- 
schen Truppen A. W. Skliarow, ein von seinen Offizieren erarbeitetes Projekt dieser. 
Linie vor..Nach sorgfältigem Studium des Projektes wurde der Bau der Linie dem 
Militärrat der Front vorgeschlagen, der sich mit einer entsprechenden Bitte an das 
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Staatliche Verteidigungskomitee wandte. Dieses beauftragte die VMWA Nr. 3 
(Chef Generalmajor der technischen Truppen P. A. Kabanow) mit dem Bau. Zur 
Unterstützung der 7., 19. und 29. Eisenbahnpionierbrigade und von zivilen Spezial- 
formationen mobilisierten das Gebietskomitee der KPASU und der Gebietssowjet 
von Kursk 25.000 Werktätige und 1000 Pferdefuhrwerke. Die Baukräfte wurden au- 
‚Berdem durch Transportkraftfahrzeuge der Front verstärkt, 

Der Bau erfolgte nach vereinfachten technischen Normativen. Dank dem hohen 
‚Enthusiasmus aller eingesetzten Kräfte wurde der Zugbetrieb am 17. Juli, 32 Tage, 
nach Baubeginn, eröffnet. Das mittlere Bauternpo betrug 3 km am Tag. Das war in. 
der damaligen Zeit, bei Handarbeit, eine große Leistung. Die Woronesher Front 
hatte eine eigene Eisenbahnlinie erhalten, und die Versorgung der Truppen konnte 
wesentlich verbessert werden, 

Umfangreiche Eisenbahnbauvorhaben wurden auch im Innern des Landes reali- 
siert. Der Krieg erforderte die dringende Erweiterung und Verstärkung des Eisen- 
bahnnetzes dort, wo die Hauptindustriebasis des Landes konzentriert war. Wäh- 
rend des Krieges: wurden die Eisenbahnlinien Kotlas-Koshwa-Workuta, Pawlo- 
dar-Akmolinsk-Kartaly, Komsomolsk-Sowetskaja Gawan und andere gebaut. Re- 
konstruiert wurden wichtige Knoten, wie Tscheljabinsk, Swerdlowsk, Nishny Tagil, 
Nowosibirsk und andere. Es wurden zweite Gleise gebaut und bestehende Linien. 
verstärkt im Wolgagebiet, im Ural, in Westsibirien, in Kasachstan und in Mittel- 
asien. So wurden zum Beispiel zur Erhöhung der Durchlaßfähigkeit auf der Permer 
Eisenbahn bis November 1941 auf 39 Zugfolgestellen Bahnhofsgleise verlängert 
und auf 62 Streckenabschnitten neue Signalposten eröffnet. Auf der Rjason-Ural- 
Eisenbahn verlängerte man auf 24 Bahnhöfen Gleise. Auf der Antransportstrecke 
für Treibstoff von Krasnowodsk nach Westen wurden umfangreiche Arbeiten zur 
Erhöhung der Durchlaßfähigkeit auf der Aschchabader, Taschkenter und Orenbur- 
ger Eisenbahn geleistet, Diese Bauarbeiten wurden in der Regel von Baukräften des 
Volkskommissarlats für Verkehrswesen geleistet, die 1941 einen Bestand von etwa 
134.000 Mann hatten. 

Während des gesamten Krieges wurden durch die Bauleute des Volkskommissa- 
riats für Verkehrswesen und die Eisenbahntruppen, unterstützt von der örtlichen 
Bevölkerung an der Front und im Hinterland, 9845 km neuer Eisenbahnlinien der 
Breitspur gebaut. Aus der vielseitigen Tätigkeit der Militärtransportoffiziere im 
Verlauf des Krieges ist noch wenig bekannt, und es ist auch wenig in der Presse ge- 
meldet worden über die Wiederherstellung isolierter Eisenbahnabschnitte, die bis 
zum Eintreffen von Eisenbahntruppen oder zivilen Spezialformationen organisiert 
wurde, bzw. dann, wenn diese nicht zur Verfügung standen. 

„Der gesamte Komplex der Organisierung und technischen Leitung der Wieder- 
herstellungsarbeiten auf isolierten Abschnitten mußte mit Kräften der Verwaltung 
Militärtransportwesen der Fronten, der Abteilungen Militärtransportwesen der Ar- 
ıchmal sogar von Kommandanturen verwirklicht werden. So war zum 
März 1944 nach dem Durchbruch der Verteidigung des Gegners am 
Dnestr durch die 1. Ukrainische Front die 1. Panzerarmee im Raum Salestschiki in 
das Karpatenvorland eingedrungen. Treibstoff- und Munitionsvorräte gingen zu 
Ende, Kraftfahrzeuge reichten für den Nachschub nicht aus. Die Eisenbahntruppen 
setzten die Strecken in den Räumen um Schepetowka, Ternopol und Gretschany, 
also etwa 200 km weiter ostwärts, instand und spurten sie um, Nach einer Beurt 
lung der Lage schickte der Chef Militärtransportwesen der Front, Generalmajor der, 
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technischen Truppen P.I. Rumjanzew, mit 4 Flugzeugen vom Typ U-2 eine 
‚Gruppe MTW-Offiziere zur Verfügung des Militärrates der 1. Panzerarmee mit der 
‚Aufgabe, die Wiederherstellung und Nutzung der vom Gegner befreiten Eisen- 
bahnlinien mit europäischer Spurweite bis zum Eintreffen der Eisenbahntruppen. 
zu organisieren. 

‚Auf dem Bahnhof Kolomya eingetroffen, organisierten die Offiziere die techni- 
sche Aufklärung der anliegenden Eisenbahnabschnitte, sammelten die verbliebe- 
nen Eisenbahner und Örtliche Bevölkerung, beseitigten mit deren Hilfe vom Haupt- 
gleis den Schnee und wechselten die vom Gegner zerstörten Schienen aus. Gleich- 
zeitig brachten sie erbeutete Lokomotiven in Gang, formierten Pendelzüge und 
eröffneten den Zugbetrieb auf den Abschnitten Kolomya-Stefaneschty, Kolomya- 
‚Tschernowzy und Kolomya-Deljatin mit einer Gesamtlänge von etwa 200 km. Die 
Nutzung dieser Abschnitte erleichterte wesentlich die Aufgabe des Nachschubs 
materieller Mittel für diese Panzer- und anderen Armeen. 

Es gab während des Krieges Fälle, in denen Militärtransportofiziere mit Kräften 
der örtlichen Bevölkerung nicht nur die Wiederherstellung, sondern auch das Um- 
nageln der Strecken von europäischer auf sowjetischer Spurweite organisierten. So 
hatten in der Lwow-Sandomirer Operation vom 13. Juli bis 29. August 1944 die so- 
wietischen Truppen die gesamte Westukraine und Südostpolen befreit. Die Kräfte 
für die Wiederherstellung der Eisenbahnlinien reichten nun nicht mehr aus, denn 
die Entfernung der Truppen von den Versorgungsbasen wurde immer größer. So be- 
trug beispielsweise die Transportentfernung für die Kraftfahrzeuge der 3. Gardear- 
mee 400 bis 450 km. Um diese Entfernung wenigstens auf die Hälfte zu verringern, 
mußte die Rochadeeisenbahnlinie Rawa-Russkaja-Samostje mit einer Länge von 
146 km instand gesetzt werden. Die VMWA Nr. 3 hatte keine Möglichkeit, Kräfte 
und Mittel zur Instandsetzung der Rochade einzusetzen, da diese voll für die 
Haupteisenbahnlinien benötigt wurden. Aus diesem Grund beauftragte der Militär- 
rat der 3.Gardearmee den Chef Militärtransportwesen der Armee, Oberst 
A.W. Panow, den Abschnitt mit Kräften der örtlichen Bevölkerung wiederherzu- 
stellen. 

Mit der unmittelbaren Leitung dieser Bauaufgabe wurde der Gehilfe des Chefs 
Militärtransportwesen der Armee, Garde-Ingenieur-Major A. T. Sagratjan beauf- 
tragt. Der Abschnitt befand sich auf eben erst durch die Sowjetarmee von der fa- 
schistischen Okkupation befreitem Territorium Polens. Der Vertreter des Militär- 
ransportwesens führte am 2. August 1944 eine Erkundung der Linie durch und 
stellte Verbindung zur Eisenbahnverwaltung sowie den örtlichen Machtorganen, 
dem neu gebildeten polnischen Komitee der nationalen Befreiung, her. Alle erklär- 
ten sich bereit, an der Wiederherstellung und Umspurung der Linie teilzunehmen, 
stellten Spezialisten, Arbeitskräfte und Fuhrwerke bereit, suchten Baumaterialien. 
und -geräte zusammen. Für das Entminen würden Pioniereinheiten der Armee ein- 
gesetzt. 

Die wiederherzustellende Linie wurde in 10 Arbeitsbereiche eingeteilt, die von. 
polnischen Streckenmeistern geleitet wurden. Die Wiederherstellungsarbeiten an 
den Brücken leiteten der Gehilfe des Chefs Militärtransportwesen der 3. Gardear- 
mee, Hauptmann W.W.Chworow, und der polnische Brückenbauingenieur 
K. Madzelewski. Der Mangel an Schienen und Schwellen wurde durch Abbau von 
‚Stumpf- und Anschlußgleisen behoben. Brückenbaumaterial wurde in umliegen- 
den Wäldern gewonnen und mit Führwerken über 30 bis 35 km antransportiert. 
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‚Gleichzeitig mit der Wiederherstellung der Gleise wurden sie auf sowjetische Spur- 
weite umgenagelt. 

Die Hauptarbeiten wurden in. 28 Tagen abgeschlossen. Wiederhergestellt und 
umgespurt wurden 146km Hauptgleise, 6 kleine und mittlere Brücken und 
22 Durchlässe; instand gesetzt wurden 5 Wasserversorgungspunkte, Nachrichten- 
verbindungen, Entladerampen für Militärtransporte auf 4 Bahnhöfen und anderes. 

Der Wert der durchgeführten Arbeiten wurde auf 90 Millionen polnischer Zloty 
geschätzt. Der erste Zug, geschmückt mit sowjetischen und polnischen Fahnen, traf 
aufdem Bahnhof Samostje am Morgen des 1. September 1944 ein, wo die örtlichen. 
Organe ein Meeting der polnisch-sowjetischen Freundschaft organisierten. 

‚Aus den angeführten Beispielen wird deutlich, daß die von Militärtransportofli- 
zieren organisierte Wiederherstellung isolierter Eisenbahnabschnitte half, den 
Nachschub materieller Mittel für die Truppen, die in großer Entfernung zu ihren 
Versorgungsbasen handelten, zu beschleunigen, aber auch das Wiederherstellungs- 
tempo der Fronteisenbahnlinien durch die Eisenbahntruppen und zivilen Spezial- 
formationen zu erhöhen. 

Mit dem Vorrücken der sowjetischen Truppen auf ausländisches Territorium ver- 
ünderten sich wesentlich Bedingungen und Charakter der Wiederherstellungsar- 
beiten. Dank des hohen Angriffstempos konnte der Gegner nicht alle Eisenbahnli- 
nien zerstören. Der Umfang an Zerstörungen am Transportwegenetz Polens, der 
Tschechoslowakei und Jugoslawiens blieb unter 12,5% der Gesamtnetzausdeh- 
nung, in Ungarn und Rumänien betrug er 6 bis 8 und in Ostdeutschland gar nur 
1,8%, 

Allerdings waren alle großen Brücken zerstört. Für die Eisenbahntruppen wurde, 
die Aufgabe auf ausländischem Territorium auch deshalb schwieriger, weil alle 
Gleise von europäischer auf sowjetische Spurweite umgenagelt werden mußten. Es 
war deshalb notwendig, die Truppenteile mit neuen Arten von Geräten auszurü- 
sten, teilweie auch neue, früher nicht angewendete Technologien auszuarbeiten 
und zu beherrschen. Meist mußten in Verbindung mit der Umspurung die Wei- 
chen auf Handbetrieb umgerüstet werden. Viel Aufwand bereitete auch die Ge- 
Währleistung des notwendigen Lichtraumes, da der sowjetische rollende Park höher 
und breiter als der europäische ist. Die Eisenbahnpioniere bauten aus Brettern ein. 
Lichtraummaß, aufgesetzt auf eine Draisine. Beim Durchlauf dieses Maßes über 
die Strecken wurden alle Stellen, die den Transport der Züge störten, entdeckt und 
dann beseitigt 

‚Auf den Territorien Rumäniens, Bulgariens und Ungarns, wo das Eisenbahnnetz, 
keinen größeren Zerstörungen unterworfen gewesen und genügend zurückgelassene 
Lokomotiven und Wagen vorhanden waren, bestanden günstige Bedingungen für 
die Organisierung des Betriebes ohne Umspurung. ; 

Zur Sicherstellung der Militärtransporte wurden an den Übergangsstellen von. 
der UdSSR zu den Nachbarländern Umladeräume eingerichtet, in denen die Trup- 
‚pen und Güter von Wagen mit sowjetischer in solche mit europäischer Spurweite, 
umgeladen wurden. Der erste Umladeraum entstand an der sowjetisch-rumäni 
schen Grenze in Vareschty im rückwärtigen Raum der 2. Ukrainischen Front. 

Das Volkskommissariat für Verkehrswesen, dem es immer mehr an Lokomotiven 
und Wagen mangelte, beantragte beim Staatlichen Verteidigungskomitee das Ver- 
bot, weitere Strecken im Ausland umzuspuren. Es wurde angenommen, daß es 
durch Schaffung von Umladeräumen in den Streifen der 3., 2. und 1. Belorussi- 
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schen und der 1. Ukrainischen Front möglich sei, die erforderlichen Militärtrans- 
porte unter Nutzung von erbeutetem Wagen- und Lokpark mit europäischer Spur- 
weite sicherzustellen. Die Führung der 1. Belorussischen Front bezog zu diesem 
Vorschlag eine negative Haltung, da sie große Verzögerungen beim Nachschub be- 
fürchtete. 

Bei der Vorbereitung der Ostpreußischen Operation stellte der Militärrat der 
3. Belorussischen Front den Militärtransportorganen und Eisenbahntruppen drei 
Hauptaufgaben: Die Wiederherstellung der Eisenbahnstrecke Gumbinnen-Inster- 
burg-Königsberg, die Umspurung des Abschnitte Virbalis-Bidkunen-Stallupe- 
nen auf sowjetische Spurweite und die Einrichtung eines Umladeraumes und sofor- 
tige Sammlung und Nutzbarmachung allen zurückgelassenen rollenden Materials 
für Militärtransporte auf Gleisen mit europäischer Spurweite. 

Offiziere der Verwaltung Militärtransportwesen der Front erarbeiteten den Ent- 
wurf des Aufbaus und der Einrichtung eines Umladeraumes und stimmten ihn mit 
den Versorgungsdiensten ab. Dieses Projekt kam jedoch nicht zur Ausführung, da 
die faschistischen Truppen während der Operation beim Rückzug alle Lokomoti 
ven und Wagen mit zurückführten. Der Militärrat der 3. Belorussischen Front 
wandte sich auf‘ Vorschlag der Verwaltung Militärtransportwesen an das Staatliche 
Verteidigungskomitee mit der Bitte, die Umspurung der Strecke Virbalis-Inster- 
burg-Königsberg und die Verlegung des Umladeraums weiter nach Westen zu ge- 
statten. Das Staatliche Verteidigungskomitee war mit dem Vorschlag der Front ein- 
verstanden. 

Die größten Schwierigkeiten gab es bei den Umspurungsarbeiten auf Abschnit- 
ten mit Stahlschwellen. Die Eisenbahntruppen wurden erstmalig mit einer Gleis- 
konstruktion konfrontiert, bei der die Unterlagsplatten auf die Stahlschwellen auf- 
geschweißt und die Schienen mit Schrauben an den Unterlagsplatten befestigt wa- 
ren. Spezialisten der Truppenteile erarbeiteten auf experimentellem Weg eine 
Technologie zur Umspurung solcher Abschnitte. Von jeder Schwelle wurde mit 
Meißel und Hammer eine Unterlagsplatte, abwechselnd die rechte oder die linke, 
gelöst. Dann wurde das Gleis um 89 mm verbreitert, und die Platten wurden an der 
erforderlichen Stelle autogen neu aufgeschweißt. In der ersten Zeit gab es zu wenig 
Schweißgeräte, weshalb das Gleis mit Holzschwellen und Nägeln auf Spur gehalten 
wurde, wobei jede dritte bis vierte Stahlschwelle durch eine Holzschwelle ersetzt 
worden war. Solch ein Gleis war selbstverständlich unvollkommen und gestattete 
nur Geschwindigkeiten von 15 km/h, bevor nicht die Schweißungen durchgeführt 
waren. Um 1 km umzuspuren, benötigte man 200 bis 250 Pionierarbeitstage, das 
heißt, 8 bis 10 mal mehr als bei Gleisen auf Holzschwellen. Das Tempo der Wie- 
derherstellung und Umspurung auf der Strecke Gumbinnen-Insterburg betrug bei 
Einsatz von zwei Eisenbahnpionierbrigaden lediglich 2,4 bis 2,6 km am Tag. Im 
Verlauf der Arbeiten konnte durch Verbesserung der Fertigkeiten der Eisenbahn- 
pioniere und der Ausrüstung mit Schweißgeräten das Tempo erhöht werden. 

Es muß erwähnt werden, daß der Sauerstoff für die Schweißgeräte auf Bitte der. 
Verwaltung Militärtransportwesen der Front aus den Reserven der 1. Luftarmee be- 
reitgestellt wurde. Auf dem umgespurten Gleis und den durch die Eisenbahntrup- 
pen gebauten Anschlußgleisen in frontnahen Abschnitten wurde die der Front un- 
terstelite gleisgebundene überschwere Artillerie in Feuerstellung gebracht. 

Bereits 3 Tage nach der Einnahme von Königsberg, am 12. April 1945, wurde der 
Zugverkehr auf sowjetischer Spurweite eröffnet. Während der Kampfhandlungen 
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der Ostpreußischen Operation wurden in Richtung der 3. Belorussischen Front ins- 
gesamt 875km Haupistrecke wiederhergestellt und umgespurt. Für erfolgreiche, 
Teilnahme an der ostpreußischen Operation erhielten durch Befehl des Oberkom- 
mandierenden die 1. Eisenbahnpionierbrigade (Kommandeur Held der sozialisti 
schen Arbeit Oberst W. $. Dugin) und die 26. Eisenbahnpionierbrigade (Komman- 
deur Oberst A. M. Kusnezow) den Ehrentitel „Königsberger“. Beide Brigaden wur- 
den mit dem Alexander-Newski-Orden ausgezeichent. 

Zur Vorbereitung der Weichsel-Oder-Operation studierten die Offiziere der Ver- 
waltung MTW der 1. Belorussischen Front und der VMWA Nr. 20 die eisenbahn- 
technische Dokumentation Polens und Deutschlands, besonders bezüglich der 
Brücken über Weichsel, Wartha und Oder. Vom Frontstab hatte sie Luftbildauf- 
‚nahmen dieser Brücken und großer Eisenbahnknoten erhalten. Erarbeitet und mit, 
dem Chef der Rückwärtigen Dienste der Front abgestimmt wurden einige Varian- 
ten der Wiederherstellung der Eisenbahnlinien im Angriffsstreifen, die dem Mili- 
tärrat gemeldet wurden. 

Der Oberbefehlshaber der Front, Marschall der Sowjetunion G, K. Shukow, be- 
stätigte den Vorschlag zur Wiederherstellung von 2 Eisenbahnlinien, einer nördii- 
chen mit 300 km Länge von Warschau über Kutno nach Poznan und einer südli- 
chen mit etwa 400 km Länge von Demblin über Lodz nach Kalisz. Befohlen war für 
beide Linien die Wiederherstellung in europäischer Spurweite, Das Wiederherstel- 
lungstempo sollte 10 km, bei geringen Zerstörungen 25 km am Tag betragen. Für 
die Wiederherstellung der Weichselbrücke bei Warschau waren 18, für die bei 
Demblin 20 Tage geplant. Gleichzeitig mit der Ausarbeitung der Wiederherstel- 
lungsvarianten begann die Vorbereitung der Materialien und Holzkonstruktionen. 

Nach Einschätzung des Zerstörungscharakters der Brücke bei Demblin schlug 
der Chef der VMWA Nr. 20 vor, diese „kurzzeitig“ wiederherzustellen. Damit wäre 
nutzbar bis zum Beginn des Frühjahrshochwassers. Gleichzeitig sollte auf einer 
Umgehung mit dem Bau einer Behelfsbrücke begonnen werden. Dieser Vorschlag, 
wurde dem Chef der Rückwärtigen Dienste der Front gemeldet und vom Oberbe- 
fehlshaber bestätigt. Die 5. Eisenbahnpionierbrigade baute die kurzzeitige Brücke 
von 424 m Länge in 9 Tagen, d. h. in 12 Tagen weniger als geplant, und erreichte 
damit ein tägliches durchschnittliches Tempo von 57 m. Zu dieser Zeit war die 
Wiederherstellung der Strecke bereits bis 100 km westlich fortgeschritten. 

‚Anders entwickelte sich die Lage an der Warschau-Poznaner Richtung. Am 
17. Januar war Warschau befreit worden und die 1. Garde-Eisenbahnpionierbrigade 
‚mit dem unterstellten Brückeninstandsetzungszug Nr. 7 begann mit der Wiederher- 
stellung der Weichselbrücke. Sie wurde mit 515,7 m Länge und 14,5 m Höhe als 
Umgehung oberstrom gebaut. Gearbeitet wurde rund um die Uhr auf breiter Front 
entsprechend dem aufgestellten Plan. Geleitet wurde der Bau mit Hilfe an einem 
Punkt konzentrierter Dispatcher. Auf der Brücke wehte das Gardebanner der Bri- 
gade. Die eingesetzten Kräfte erfüllten aufopferungsvoll ihre Arbeit. Einwohner 
Warschaus unterstützten sie aktiv. Die Führung der Front erkannte die große Be- 
deutung der Brücke und gewährte die erforderliche Hilfe. Zur Brückenbaustelle ka- 
‚men der Oberbefehlshaber, der Chef der Rückwärtigen Dienste und der Chef Mili- 
tärtransportwesen der Front. Diese Besuche erhöhten den Enthusiasmus der Brük- 
'kenbauer, Die Brücke wurde in 12 statt der geplanten 18 Tage mit einem mittleren 
‚Tempo von 44 m pro Tag erbaut. 

Bis zur Eröffnung des Verkehrs über die Weichselbrücke am 29. Januar 1945 war 
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‚der Warschauer Eisenbahnknoten vollständig wiederhergestellt und als Umlade- 
Traum vorbereitet worden. ‘Weiter bis Poznan wurde mit europäischer Spurweite 
standgesetzt. Am 29. Januar 1945 traf jedoch die Weisung des Staatlichen Vertei 
gungskomitees ein, das Gleis im Abschnitt Warschau-Poznan auf sowjetische 
‚Spurweite umzunageln, um den Nachschub von materiellen Mitteln für die Trup- 
pen zu beschleunigen und die Umladung im Knoten Warschau auszuschließen. 








Führung der 1. Belorussischen Front auf der wiederhergestellten Brücke über die Weichsel 
bei Warschau 


Damit war eine schwierige Aufgabe gestellt, da auf einer ganzen Reihe von Ab- 
schnitten Gleis auf Stahlschwellen umzuspuren war und die Truppenteile darauf 
nicht vorbereitet waren. Es gab dafür keine Gleisbaugeräte. Dadurch wurde das 
Umspurtempo gebremst, und die erforderliche Arbeitsleistung wurde nicht ge- 
bracht. 

Mit der Verbesserung der Ausrüstung der Truppenteile mit Technik erhöhte sich 
das Arbeitstempo. Betrug es von Warschau bis Kutno 16 bis 18 km, so erreichte es 
von Kutno bis Poznan 29 bis 30 km pro Tag. Besonders zeichnete sich die 5. Eisen- 
bahnpionierbrigade (Kommandeur Oberst T. K.Jazyno) aus, wofür sie mit Befehl 
des Oberkommandierenden der Roten Armee mit dem Titel „Poznaner“ gechrt 
wurde. 

Während der Abschnitt Warschau-Poznan umgespurt wurde, überschritten die 
‚Truppen der Front die deutsche Grenze. Die Transportentfernung für den Kfz- 
‚Transport wuchs ständig, und es gab zu wenig Transportfahrzeuge. Deshalb war die, 
Verwaltung Militärtransportwesen der Front gezwungen, die südliche Eisenbahnli 
nie Deblin-Lodz mit europäischer Spurweite maximal zu nutzen. 
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Die technische Aufklärung meldete nach Aufklärung der vom Feind befreiten 
‚Abschnitte, daß die Gleise von Lodz nach Kalisz stark zerstört und alle Brücken ge- 
sprengt waren. Das konnte die Wiederherstellung in der südlichen Richtung we- 
sentlich aufhalten. 

‚Aus dem Bericht ging aber hervor, daß eine andere Eisenbahnlinie, nämlich 
Lodz-Kutno-Torun-Schneidemühl-Küstrin, zwar doppelt so lang war, aber einen 
befriedigenden Zustand aufwies. Der Gegner hatte es hier nicht geschaft, die Brük- 
ken zu zerstören. Es bestand so die reale Möglichkeit, auf dieser Linie den Zugbe- 
trieb bedeutend früher als auf der Hauptlinie, der über Warschau, eröffnen zu kön- 
nen. Mit einer Anordnung des Chefs der Rückwärtigen Dienste wurde deshalb die 
5. Eisenbahnpionierbrigade sofort auf diese Strecke befohlen, die sie bis zum 6. Fe- 
bruar 1945 instand setzte. Auf der Hauptlinie, umgespurt auf sowjetische Spur- 
weite, konnte der Betrieb erst ab 12. bis 15. Februar eröffnet werden. 

Zu Beginn der Berliner Operation erhielt die 1. Belorussische Front den Nach- 
schub über 2 Fronthaupteisenbahnlinien, die auf sowjetische Spur umgerüstete Li 
nie Warschau-Poznan- Frankfurt (Oder) und Deblin-Skagyskokamienna-Lodz- 
‚Kutno-Torun-Küstrin, wiederholt mit europäischer Spurweite. Am 1. April 1945 
wurden die deutsch-faschistischen Truppen aus der Festung Küstrin vertrieben, 
und noch am gleichen Tag begannen die Eisenbahntruppen mit der Errichtung des 
ersten 750,m langen Brückenzuges mit 4 Brücken über Wartha, Oder und die dazu- 
gehörigen Kanäle. 

Die erste Brücke von Osten her war die über die Wartha, wo es dem Gegner ge- 
lungen war, von 3 Überbauten einen, den mit 88 m längsten, zu zerstören. Die voll- 
ständige Zerstörung der Brücke ließen unsere angreifenden Truppen nicht zu. 

Die 300 m lange Oderbrücke war vollständig, die über die beiden Kanäle führen- 
den nur unwesentlich zerstört. 

Man entschloß sich, die Brücke über die Wartha als kurzzeitige in der alten 
‚Achse, die über die Oder in einer Umgehung zu bauen. Zum Leiter der Bräcken- 
baustelle wurde der Kommandeur der 29. Eisenbahnpionierbrigade, Generalmajor 
der technischen Truppen W.I. Rogatko, befohlen. Ihm wurde zusätzlich das 
77. Brückenbaubataillon der 5. Eisenbahnpionierbrigade (Kommandeur Oberst- 
leutnant M.N.Grizenko) und der Brückeninstandsetzungszug Nr. 13 (Leiter 
1.L. Moskalew) unterstellt. 

Ungeachtet der ständigen Bombardements der Brückenbaustelle durch die geg- 
nerische Luftwaffe, besonders nachts, wurde die Wartha-Brücke in 3 Tagen 
hergestellt. Auf ihr wurde dann das Baumaterial für das Hauptobjekt, die Oder- 
brücke, antransportiert. Am 14. April konnte der gesamte Brückenzug in Betrieb 
genommen werden. 

In der Nacht zum. 18. April wurde der Brückenübergang bei einem Bombenan- 
griff der Faschisten wiederum zerstört. Von der Warthabrücke stürtzte ein Überbau 
ins Wasser, und von der Oderbrücke wurde eine Unterstützung des Flußteiles stark 
beschädigt. Die Truppenteile der 29. Eisenbahnpionierbrigade begannen darauf er- 
neut, die Brücken wiederherzustellen. Diese Arbeiten wurden gleichzeitig mit der 
Instandsetzung des Streckenabschnitts Küstrin-Berlin abgeschlossen. 

Am 25. April erreichten als erste der Eisenbahntruppen Einheiten des 15. Strek- 
kenbaubataillons, die Kompanie des Hauptmanns J. S. Tschaika, den Bahnhof Ber- 
lin-Lichtenberg. Am gleichen Tag kam auf europäischer Spurweite der erste Zug 
mit Munition an. In den Straßen der Stadt wurde noch gekämpft. Den Zug fuhr der 
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Lokführer aus der 14. Eisenbahnnutzungskompanie der 29. Eisenbahnpionierbri- 
gade, Obersergeant A. . Lesnikon. 
Der Chef der Rückwärtigen Dienste der Front, Generalleutnant N. A. Antipenko, 
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Bemerkung des Oberbefehlshabers der 1. Belorussischen Front über die Ankunfü des ersten 
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der Chef Militärtransportwesen der Front, Generalleutnant der technischen Trup- 
‚pen A. G. Tschernjakow und der Chef der Verwaltung Militärische Wiederherstel- 
lungsarbeiten (VMWA Nr. 20), Generalleutnant der technischen Truppen 
N. W. Borisow, sandten dem Militärrat der 1. Belorussischen Front ein Telegramm 
folgenden Inhalts: 

„Himmel (Dringlichkeit) - An den Militärrat! 

Wir melden: Heute, am 25. April wurde um 18,00 Uhr auf dem Abschnitt Küstrin— 
Berlin der Zugbetrieb bis zum Bahnhof Berlin-Lichtenberg eröffnet. Antipenko, 
'Tschernjakow, Borisow.“ 

"Auf dem Telegramm findet man die kurze, aber aussagekräftige Bemerkung: 
„Prachtkerle. Shukow, Telegin. 26. 4“, 

Mit der Wiederherstellung der Haupteisenbahnlinie Frankfurt-Berlin, die auf 
sowjetische Spurweite umgerüstet werden mußte, wurde am 25. April begonnen. 
Die Brücke über die Oder auf diesem Abschnitt’ wurde von Teilen der 
1. Garde-Eisenbahnpionierbrigade, verstärkt durch ein Brückenbaubataillon, der, 
5. Brigade, wiederhergestellt. Gewählt wurde die Variante einer Behelfsbrücke auf 
einer Umgehung mit 519,6 m Brückenlänge. Am 6. Mai wurde der durchgehende 
Zugverkehr auf sowjetischer Spurweite bis Berlin Ostbahnhof eröffnet, 








Wiederherstellung der Brücke über die Oder bei Frankfurt, April 1945 





Die zügigen Angriffshandlungen der sowjetischen Truppen im Fernen Osten ga: 
ben dem Gegner keine Möglichkeit, größere Zerstörungen am Eisenbahnnetz vor- 
zunehmen. Die Hauptarbeit bestand im Umspuren der Gleise. Es waren nur wenige, 
Kräfte der Eisenbahntruppen vorhanden. Mit Beginn des Angriffs der Transbaikal- 
front traf eine operative Gruppe der VMWA Nr. 14 unter der Leitung des General- 
‚majors der technischen Truppen W. A. Tschigarkow ein, die ersten Bataillone um 
den 10. August, als die Angriffshandlungen schon begonnen hatten. 

Aufgrund der Notwendigkeit einer schnellsten Wiederherstellung und Umspu- 
rung der Eisenbahnlinien wurden zur Unterstützung der VMWA Nr. 14 auf Be- 
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schluß des Militärrates der Transbaikalfront zusätzlich zwei Brückenbau- und zwei 
Straßenbaubataillone der Straßenbautruppen eingesetzt, ungeachtet dessen, daß sie 
auch für die Wiederherstellung und Nutzung der Militärstraßen dringend benötigt. 
‘wurden. Im Handlungsstreifen der 39. Armee der Transbeikalfront, wo es über- 
haupt keine Eisenbahntruppen gab, organisierte der Chef Militärtransportwesen der 
Armee, Oberst J. W. Owtschinnikow, die Wiederherstellung des Eisenbahnab- 
schnittes Chalun-Arschan-Toan mit Kräften der 32. Pionierbrigade der Armee 
und der Bevölkerung naheliegender chinesischer Dörfer, die den sowjetischen 
‚Truppen äußerst bereitwillig halfen, 

Im Bestand der 1. und 2, Fernostfront befand sich zu Beginn der Operation je 
eine Eisenbahnpionierbrigade. Zusätzlich wurden zu den Instandsetzungsarbeiten. 
vier Eisenbahnnutzungsregimenter und drei Eisenbahnnutzungsabteilungen des 
Volkskommissariats für Verkehrswesen eingesetzt. 

‚Durch diese Maßnahmen konnten die Angehörigen der eingesetzten Mil 
transportorgane sowie der Bau- und Nutzungstruppenteile mit Hilfe der unterstell- 
ten Kräfte und Mittel anderer Waffengattungen sowie der chinesischen Bevölke- 
rung eine schnelle Wiederherstellung, Umspurung und Eröffnung des Zugverkehrs 
in den Hauptrichtungen gewährleisten. So wurde zum Beispiel die 655 km lange 
Strecke Mandshurija-Anansi mit einem Tempo von 33 km am Tag wiederherge- 
stellt und umgespurt, für den Abschnitt Anansi-Charbin von 200 km wurden zwei 
‘Tage benötigt, Insgesamt wurden vom 10. August bis 30, September 1945 in der 
Mandshurei 2623 km Haupt- und 978 km Bahnhofsgleise instand gesetzt und um- 
gespurt, 39 große und mittlere, 60 kleine Brücken und 5 Tunnel wiederhergestellt. 
‘Wegen des schlechten Zustands wurden auf der Linie Mandshurja-Charbin-Po- 
granitschny 485 000 Schwellen und 3166 Schienen ausgewechselt. 


















Während des Großen Vaterlindischen Krieges vervollkommneten die Eisenbahn- 
truppen, die zivilen Spezialformationen des Volkskommistarlats für Verkehrswesen 
ind die Militärtransportorgane die Organisation des Baus und der Wiederherstel- 
tung von Eisenbahnlinien sowie ihrer technischen Sicherung. Bis Kriegsende hatte, 
sich der Ausrüstungsgrad der Eisenbahntruppen im Vergleich zu Anfang 1942 wie 
folgt erhöht; bei Kranen auf das siebenfache, bei Rammen auf das achtfuche, bei 
Elektronggregaten auf das elffache, bei Kompressoren auf das vierfache, bei Süge- 
gattern auf das fünffache, } 

Der Personalbestand der Eisenbahntruppen hatte sich bis Anfang 1944 auf 
253.000 und bis Kriegsende auf 272 000 Mann erhöht, All das führte zu einer Erhö- 
hung des mittleren Wiederherstellungstempos der Eisenbahnlinien. Betrug dies im 
Winter 1941/42 noch ungefähr 3,6 km/Tag, so 1943 schon $, 1944 7 und 1945 8 km 
pro Tag. Bei einzelnen Operationen wurden auch 15 bis 20.km pro Tag und mehr 
erreicht, 

‚Doch nicht nur das Wiederherstellungstempo erhöhte sich, auch die Qualität der 
Arbeit wurde ständig verbessert. Wurden 1943 noch 5% aller instand gesetzten Ab- 
schnitte mit der Note „ausgezeichnet“ übergeben, waren es 1945 bereits 59%. 

Während des gesamten Krieges, von Dezember 1941 bis zu seinem Ende, haben 
die Eisenbahntruppen und zivilen Spezialformationen des Volkskommissariats für 
Verteidigung mit aktiver Hilfe und Unterstützung der Militärtransportorgane und 
der örtlichen Bevölkerung 120 000 km Eisenbahngleise wiederhergestellt, umge- 
spurt und nutzungsfähig gemacht sowie 2756 große und mittlere Brücken mit einer. 








108° 


Gesamtlänge von 242 143 laufenden Metern, mehr als 13 000 kleine Brücken und 
Durchlässe, 46 Tunnel mit einer Gesamtlänge von 23230 laufenden Metern, 
12348 Wasserversorgungspunkte und mehr als 729 000 Draht-Kilometer Eisenbahn- 
'nachrichtenverbindungen gebaut oder wiederhergestellt. Aufgeklärt und entmint 
wurden mehr als 180.000 km Eisenbahngleis, 19 947 Brücken und andere Kunst- 
bauten, mehr als 13 000 Bahnhöfe und Knoten. Die Sprengpioniere der Eisenbahn- 
truppen machten unschädlich oder vernichteten mehr als 1293 600 Minen, unge- 
fähr 60.000 Fliegerbomben-Blindgänger und fast 1 Millionen Artilleriegeschosse. 
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Nutzung 
der Front- und frontnahen Eisenbahnen 


Hervorgerufen durch die schnellen Veränderungen der operativen Lage an den 
Fronten, den wachsenden Umfang an Militärtransporten und die aktiven Einwir- 
kungen der gegnerischen Luftwaffe entstand mit Beginn des Großen Vaterländ 
schen Krieges im Eisenbahnwesen der UdSSR eine äußerst schwere Situation. 

Die Kommunistische Partei und die Sowjetregierung hatten in der Vorkriegspe- 
riode der Erhöhung des technischen Niveaus und der Verbesserung der Arbeitsor- 
ganisation der Eisenbahn große Aufmerksamkeit gewidmet. Anstelle der Lokomoti 
ven der Serien „E* und „SU“ traten stärkere der Serien „FD“ und „SO“, der Anteil 
an vierachsigen Wagen wurde erhöht, auf den wichtigsten Hauptstrecken wurden. 
schwere Schienen verlegt 

Große Veränderungen gab es auch bei der Organisation der Nutzung. Es wurde 
die Gesamtnetzplanung des Zugverkehrs und die einheitliche Zugbildungsplanung 
eingeführt. Mehr Sorgfalt widmete man der Ausbildung der Kader. Die Verände- 
rungen im Eisenbahnwesen waren auch verbunden mit der Entwicklung des soziali- 
stischen Wettbewerbs und der Einführung neuer Arbeitsmethoden. All das wirkte, 
sich güngstig auf die Arbeit der Eisenbahn während des Krieges aus. 

Mit Kriegsbeginn änderten sich die Bedingungen für die Nutzung der Eisenbahn 
schlagartig. Unaufhörlich erhöhte sich die Anzahl der Züge, änderten sich die 
Richtungen. Umfang und Dringlichkeit der Transporte erhöhten sich. Die admini- 
strativen Grenzen der genutzten Abschnitte veränderten sich. Der Betrieb wurde 
im Unterschied zur Friedenszeit oft von Organen geleitet, die auf dem jeweiligen. 
‚Abschnitt nur zeitweilig arbeiteten. Die meisten Eisenbahner und Offiziere des Mi- 
Nitärtransportwesens, besonders die einberufenen Reserveofliziere, verfügten in der 
ersten Zeit nicht über Erfahrungen und die notwendige Ausbildung für die Arbeit 
unter solchen Bedingungen. 

Bei der komplizierten militärischen Lage wuchs die Verantwortung der Offiziere, 
des Militärtransportwesens nicht nur für die Organisation und Durchführung von 
Militärtransporten, sondern auch für eine hohe Qualität des gesamter 
betriebes, besonders im frontnahen Raum. Die Angehörigen des Mi 
wesens nahmen aktiven Anteil an der Organisation des Zugbei 
gestellten Eisenbahnlinien. Von den Offizieren wurden hohe Operativität, Erfinder- 
geist bei der Fassung der Entschlüsse und Hartnäckigkeit bei ihrer Durchsetzung 
verlangt. Das stellte höhere Forderungen an das technische Ausbildungsniveau, die 
organisatorischen Fähigkeiten und die moralischen Willenseigenschaflen der An- 
‚gehörigen des Militärtransportwesens. 

Durch den Krieg wurden die Grundprinzipien der Nutzung der Eisenbahn nicht 
verändert. Eine zentralisierte Führung des Eisenbahnbetriebes, Planmäßigkeit, 
hohe Arbeitsdisziplin, Initiative der Eisenbahner an allen Arbeitsplätzen gab es. 
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während des gesamten Krieges sowohl im Hinterland als auch auf den Fronteisen- 
bahnlinien. Doch es änderten sich die Planungszeiträume für die technische Arbeit 
auf den Eisenbahnen. Seit Mitte 1941 wurde der technische Plan nicht mehr mo- 
natlich, sondern halbmonatlich oder dekadenweise erarbeitet. Je Monat wurden die, 
‚Kennziffern der Eisenbahnverwaltungen überprüft und in Abhängigkeit von der 
Lage korrigiert. Die Fronteisenbahnlinien arbeiteten nach operativen Aufgaben, 

Auf’ den Fronteisenbahnlinien begann im Unterschied zum Hinterland die Erar- 
beitung der Pläne nicht in der Eisenbahnverwaltung, sondern in den Abteilungen 
(Ämtern), Die Leiter der Abteilungen erarbeiteten auf der Grundlage der Anforde- 
ungen der Abschnitiskommandanten und der Leiter der Führungsorgane für die 
militärischen Wiederherstellungsarbeiten einen Plan des Zug- und Ladebetriebs für 
den nächsten Tag und übergaben ihn der Eisenbahnverwaltung. Gemeinsam mit 
dem Leiter der Eisenbahntransportkommandantur stellte die Verwaltung den Ta- 
gesplan für die gesamte Eisenbahn zusammen. 

Der zeitweilige Verlust des Donbaß und die unvollständige Wiederherstellung 
des Moskauer Kohlereviers führten zu einem akuten Brennstoffmangel. Die, 
Schwierigkeiten mit Brennstoffen riefen Rückstaus in den Knoten und Einschrän- 
‚kungen der Rangierarbeiten hervor. Bis zum äußersten mußte gegangen werden — 
zum Löschen der Feuer in den Lokomotiven. 

Die militärische Führung half den Eisenbahnen bei der Beschaffung von Kohle 
und ihrer Zuführung zu den Lagern, Als im August 1943 auf den Bahnhöfen Bach- 
matsch und Priluki die Vorräte für die Bekohlung der Loks ausgingen, wurde Kohle 
in einer stillgelegten Zuckerfabrik gefunden und mit Kraftfahrzeugen der Front zu 
den Lagern der Eisenbahn gebracht. Im Herbst 1944 wurden auf Befehl der Füh- 
rung der 1. Belorussischen Front durch die Eisenbahn- und Straßendiensttruppen 
‚540 000 Kubikmeter Brennholz geschlagen und der Koweler und Brest-Litowsker 
Eisenbahn zugeführt. 

Zur Beseitigung der Schwierigkeiten mit Brennstoffen wurden auf Entschluß des 
Staatlichen Verteidigungskomitees Züge mit Kohle vorrangig durchgelassen. An 
den Strecken wurden Mindestbrennstoffvorräte festgelegt. Einige Eisenbahnen, 
die Gorkier, die Nord-, die Jaroslawler und die Oktobereisenbahn wurden teilweise, 
auf Holzbefeuerung der Lokomotiven umgestellt. 

Unter den Lokführern wurde der Wettbewerb um sparsamsten Kohleverbrauch 
geführt. Ersatzstoffe, wie Kohlegemische, wurden verwendet. 

Die in den technischen Forderungen festgelegte Norm für die Durchlaßfähigkeit 
in der ersten Aufbaustufe von 12 Zupaaren auf eingleisigen Linien konnte nicht 
immer eingehalten werden. Nicht selten betrug die Durchlaßfühigkeit von zur Nut- 
zung freigegebenen Abschnitten nur 6 bis 8 Zugpaare am Tas 

Einige wiederhergestellte Abschnitte wurden wegen zu großer Anzahl von Mi 
gein nicht zur Nutzung übernommen, so das zweite Gleis im Abschnitt Smolensk- 
Krasny Bor im Frühjahr 1944. Es kam auch vor, daß ein bereits in Nutzung genom- 
‚mener Abschnitt wegen seines unbefriedigenden Zustands erneut gesperrt werden. 
‚mußte, So mußte zum Beispiel der Betrieb auf dem Abschnitt Shitomir-Korosten. 
2 Tage nach Abschluß der Wiederherstellung zur Beseitigung der Mängel wieder. 
eingestellt werden. 

Solche Fälle wurden dort auf ein Minimum reduziert, wo die Vertreter der Mi 
!ärtranspororgane hohe Forderungen bei der Übernahme wiederhergestelter Ob- 
‚jekte zur Nutzung erhoben. 
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‚Bine außerordentlich schwierige Lage entstand auf den Eisenbahnen wegen 
Nichterfüllung der Aufgaben im Wagenausgleich. So betrug der Wagenbestand der 
Südwesteisenbahn im Januar 1944 das Dreifäche der festgelegten Norm. Dadurch 
sank die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von Militärtransporten auf 90 km 
Pro Tag, die der Versorgungstransporte war noch niedriger. 

Zur Bereinigung der Lage wurd6 eine Gruppe verantwortlicher Mitarbeiter der 
Zentralverwaltung Militärtransportwesen und des Volkskommissariats für Ver- 
'kehrswesen zur Südwesteisenbahn geschickt, die an Ort und Stelle Maßnahmen zur 
Beschleunigung des Passierens des Kiewer Knotens, der Wiederherstellungs- und 
‚Entladearbeiten einleitete. 

Eine ähnliche Lage war von April bis Juni 1944 auf der Westeisenbahn entstan- 
den. Ein deutlich niedrigeres Entladungstempo gegenüber dem Eintreffen von 
Transporten in den Entladeräumen und die Schwierigkeit, aus den Leerwagen Züge 
‚mit Wagen festgelegter Typen zu bilden, führten zu einer Anhäufung von Leerwa- 
gen. In diesem Zeitraum trafen auf der Westeisenbahn pro Dekade durchschnitt- 
lich 210 bis 295 Züge (8400-14 900 Wagen) ein, während nur 163 bis 235 Züge 
(8100 bis 12 700 Wagen) zurückübergeben wurden. : 

Leerwagen blockierten die Bahnhofsgleise. Die Kennziffern der Planerfüllung 
der Eisenbahn sanken. Während die Norm für die mittlere Fahrgeschwindigkeit 
(24,6 km/h) meist erfüllt wurde (22 bis 28 km/h), lagen die Reisegeschwindigkeiten 
(10,4 bis 12,5 km/h) ständig unter der Norm (14,4 km/h). 

Die ständige Sorge der Partei-, Staats- und Wirtschaftorgane galt der Führung 
des sozialistischen Wettbewerbes und der Unterstützung aller vorwärtstreibenden 
Initiativen der Eisenbahner, die dazu dienten, die Schwierigkeiten im Arbeitspro- 
zeB zu überwinden. Merklichen Einfluß auf die Festigung der Disziplin im Trans- 
portwesen und die Steigerung seiner Zuverlässigkeit hatte eine Verordnung des Prü- 
sidiums des Obersten Sowjets vom 15. April 1943 über die Einführung des Kriegs- 
zustands auf den Eisenbahnen des Landes. Alle Arbeiter und Angestellten der‘ 
Eisenbahnen galten danach als mobilgemacht für die Dauer des Krieges und waren 
zur Arbeit im Transportwesen verpflichtet. 

Am 25. April 1943 bestätigte der Rat der Volkskommissare eine neue Dis; 
naryorschrift für die Arbeiter und Angestellten der sowjetischen Eisenbahnen. Eine 
umfangreiche parteipolitische Arbeit zur Erläuterung der neuen Vorschrift brachte 
in kurzer Zeit positive Ergebnisse, 




















‚Nutzung der Eisenbahnen in der Anfangsperiode des Krieges 


Die wichtigste Maßnahme im Eisenbahnwesen in den ersten Kriegstagen war die 
Einführung eines Militärfahrplans. Er trat am 24. Juni 1941 in Kraft. Gleichzeitig, 
würden Maßnahmen zu seiner Verwirklichung eingeleitet. So wurden Blockstellen, 
Wasserversorgungs- und Bekohlungsanlagen und anderes neu in Betrieb genom- 
‚men. In die grenznahen Eisenbahnen kamen von denen im Hinterland Lokomoti- 
ven und Arbeitskräfte zur Verstärkung. 

Der Militärfahrplan ermöglichte eine Erhöhung des Umfangs und der Reisege- 
schwindigkeit der Militärtransporte. Er war fast ein Jahr in Kraft und wurde am 
25. Mai 1942 durch einen herkömmlichen Fahrplan, natürlich speziell für Kriegs- 
zeiten, ersetzt. Diese Veränderung würde durch den real entstandenen Gesamt- 
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transportbedarf notwendig, denn der Militärfahrplan hatte den Transportbedürfnis- 
sen der Volkswirtschaft ungenügend Rechnung getragen. Die Erhöhung des Um- 
fangs der Transporte für die Verleidigungsindustrie erforderte eine größtmögliche 
Erhöhung der Zugmassen und eine bessere Auslastung des Leistungsvermögens der 
Lokomotiven. X 

Von den ersten Kriegstagen an entstanden auf den Eisenbahnen des europä- 
ischen Teils des Landes zwei riesige gegenläufige Transportströme: die Transporte, 
Zur strategischen Konzentrierung und Entfaltung der Sowjetischen Streitkräfte 
nach Westen und die Transporte zur Evakuierung aus den bedrohten Gebieten 
nach Osten. Es wuchs die Anspannung in vielen Richtungen. Einige im Frieden. 
zweitrangige Linien gewannen entscheidende Bedeutung. 

‚Dafür charakteristisch ist die Lage auf der Jaroslawler Eisenbahn, die im August 
1941 entstanden war, Die Bahn arbeitete mit außerordentlich hoher Anspannung, 
Wenn vor dem Krieg die Masse der Güter von Norden nach Süden und umgekehrt 
auf den Richtungen mit großer Durchlaßfähigkeit Moskau -Alexandrow-Jaroslawl 
und Moskau-Sonkowo-Owinistsche transportiert wurden, so wurden zu Haupt- 
richtungen der Militärtransporte jetzt die Strecken von Osten nach Westen und 
Nordwesten und die der Evakulerungstransporte in umgekehrter Richtung. 

Besonders große Schwierigkeiten entstanden auf der eingleisigen Strecke Jaro- 
slawi-Rybinsk-Sankowo. In Zeiten des Massenaufkommens an Militärtransporten 
stauten sich an den Zugängen zu großen Knoten bis zu 100 Züge. Darunter waren. 
viele Transporte und Wagenladungen mit Militärgütern, die für Bahnhöfe be- 
stimmt waren, die bereits der Gegner besetzt hatte und für die niemand neue Be- 
stimmungsorte festlegte, Deshalb waren die Mehrzahl der Bahnhöfe und Anschluß- 
bahnen mit Wagen unbekannter Bestimmung und „vergessenen“ Zügen verstopft. 
Es drohte der völlige Zusammenbruch des Betriebs in dieser Richtung. Aus diesem 
‚Grund wurde zeitweilig Richtungsverkehr eingerichtet. Züge verkehrten nur in 
Richtung Front, und die entladenen Wagen wurden auf besonders festgelegten Ne- 
benbahnen abgestellt. So hatten sich auf dem Abschnitt Okulowka-Ljubytino der 
Oktobereisenbahn zum Beispiel mehr als 10.000 Wagen angesammelt. Der Wagen- 
park der Oktobereisenbahn betrug das 2,Sfache der Norm. Die Fahr- und Reisege- 
schwindigkeiten der Züge sanken bedeutend wie auch der Wagenumlauf und der 
Ausnutzungsgrad der Wagen und Lokomotiven. 

‚Ähnliche Schwierigkeiten gab es in dieser Zeit auch auf anderen Eisenbahnen. 
Die Suche nach effektiven Methoden zu ihrer Überwindung wurde deshalb eine der 
wichtigsten Aufgaben aller Militärtransportorgane und der Eisenbahner. 

Zur Überwindung des Problems der Brennstoffversorgung, das durch akuten 
Kohlemangel auf den Eisenbahnen um Moskau entstanden war, wurde auf Holz- 
feuerung der Lokomotiven übergegangen. Das wiederum erforderte die Einrichtung 
zusätzlicher Brennstoffversorgungspunkte. Zur Beschleunigung der Behandlung 
der Züge wurden die Lokomotiven, ohne von den Zügen getrennt zu werden, direkt 
in den Ein- und Ausfahrgruppen mit Holz versorgt, Durch diese Maßnahmen bes- 
serte sich die Lage allmählich, sie blieb jedoch kompliziert. 

In der Zeit vom Januar bis März 1942 wurden auf der Jaroslawler und der Nord- 
eisenbahn umfangreiche Transporte für die Wolchow-, Nordwest-, Kalininer und 
Westfront sowie für die Moskauer Verteidungszone durchgeführt. Auf der Nord- 
eisenbahn überschritt der Wagenbestand die Norm um das Doppelte. Mehr als 
200 Züge standen ohne Triebfahrzeuge. Die Übergabenorm an Zügen wurde nur 
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zur Hälfte erfüllt. Die Lage wurde schwierig. Zur Unterstützung der Führung der 
Nordeisenbahn wurde eine operative Gruppe der Zentralverwaltung Militärtrans- 
portwesen und des Volkskommissariats für Verkehrswesen eingesetzt. Entspre- 
chend ihren vom Staatlichen Verteidigungskomitee bestätigten Vorschlägen pas- 
sierten die Züge eine Reihe von Knoten ohne Wechsel der Lokomotiven und der 
'Zugbegleitbrigaden. Auf Kosten anderer Eisenbahnen wurde der Bestand an Zug- 
mitteln erhöht, die Brennstoffversorgung verbessert. Den Gebietsorganisationen 
Wurde empfohlen, die Entladung örtlicher Güter zu verstärken. Bei Notwendigkeit 
wurde die Zwangsentladung aller Güter, außer Militärgütern, Gütern für die Vertei- 
digungsindustrie und Koks für die Schwarzmetallurgie, veranlaßt. 

Diese Maßnahmen und die strenge Kontrolle ihrer Durchsetzung durch die Or- 
gane des Militärtransportwesens führten zu positiven Ergebnissen, und Anfang 
April 1942 war die Lage in diesen Abschnitten des Eisenbahnneizes merklich bes- 





es außerordentlich große Schwierigkeiten auf den Eisen- 
bahnen, auf denen die Transporte zur Konzentrierung der strategischen Reserven 
bei der Vorbereitung der Gegenoffensive vor Moskau im Herbst 1941 durchgeführt 
wurden. In Richtung Moskauer Eisenbahnknoten bewegte sich auf mehreren Strek- 
ken, die zu den verschiedensten Eisenbahnen gehörten, ein gewaltiger Strom von 
Transporten mit Truppen, Kampflechnik, Bewaffnung und anderen materiellen 
Mitteln. Zur höheren Exaktheit und besseren Koordinierung der Arbeit der betei- 
igten Eisenbahnen wurde auf Beschluß des Staatlichen Komitees für Verteidigung 
‚vom 24. Oktober 1941 die Führung des Moskauer Eisenbahnknotens einer speziell 
dafür geschaffenen Militärischen Eisenhahn-Nutzungsverwaltung (ENV) übertra- 
gen. Sie wurde aus den Führungen der West- und der Moskauer Bezirkseisenbahn 
gebildet. Gleichzeitig wurden aus den Abteilungen Betrieb und Verkehr beider Ei- 
senbahnen 11 Militärische Eisenbahn-Nutzungsabteilungen (ENA) formiert. Das. 
Personal der ENV und der ENA besaß militärischen Status. Im März 1942 wurde 
‚die Verbindlichkeit der Dienstvorschriften der Sowjetarmee auf die Angehörigen 
aller Spezialformationen des Volkskommissariats für Verkehrswesen, darunter 
auch der ENV und ENA, ausgedehnt. 

‚Auf den Eisenbahnen war die Lage oft so, daß die geforderten Transportströme 
bei normaler Nutzung nicht bewältigt werden konnten. Besonders galt das für die 
frontnahen Abschnitte. Zur maximalen Ausnutzung der Kapazitäten wurden be- 
sondere Organisationsformen für den Zugbetrieb und zur Erhöhung der Durchlaß- 
fähigkeit einzelner Abschnitte und Richtungen angewandt. Oft wurden die Züge in 
bestimmten Zeitintervallen in „Paketen“ oder „auf Sicht“ auf die Strecken ge- 
schickt. Gefahren wurde auch mit Hilfe des „lebenden Blocks“, d.h. die Signale, 
wurden durch Posten gegeben. Oft fuhr man auch in der dunklen Tageszeit. Man 
führ nach unpaarigen Fahrplänen, in Zuggruppen oder im Kreisverkehr. Solche 
Methoden wurden jeweils für eine begrenzte Zeit, auch in den verschiedensten 
‚Kombinationen, angewendet, so, wie es in der jeweiligen Situation am günstigsten 
war. Das schöpferische Herangehen an die Organisation des Zugbetriebes ermög- 
lichte den Militärtransportorganen, die geforderten Militärtransporte gemeinsam 
mit den Eisenbahnen zu gewährleisten. 

Sommer 1942 - Stalingrad. Die deutsch-faschistischen Truppen näherten sich in 
Kämpfen der Stadt. Bis 30. Juli hatten sie die Eisenbahnlinien Lichowskoi-Sta- 
lingrad und Tichorezk-Abganerowo-Stalingrad abgeschnitten. Am rechten Wol- 
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Eisenbahnlinien im Raum Stalingrad am 30. Juli 1942 


gaufer gab es nur noch zwei eingleisige Strecken, über die die Truppen der Front 
versorgt wurden: Poworino-Stalingrad und Balaschow-Kamyschin. Die Eisen- 
bahntruppen und die Spezialformationen des Volkskommissariats für Verkehrswe- 
sen arbeiteten am Bau des Abschnitts Ilowlja-Petrow Wal, der diese beiden intak- 
ten Linien verbinden und die Manövrierfähigkeit auf dem Netz in diesem Raum 
erhöhen sollte. 

Auf dem linken Wolgaufer wurde der Nachschub über die Linie Urbach 
-Werchny Baskuntschak-Achtuba-Paromnoje organisiert. 

Die Lage auf dem Netz war sehr schwer, Auf den Zufahrtstrecken und im Kno- 
ten Stalingrad hatten sich ungefähr 18 000 zerstörte oder ausgebrannte Wagen an- 
gesammelt, Die Gleisentwicklung der Bahnhöfe wurde immer geringer, da viele 
Zerstörungen auftraten und Bahnhofsgleise zur‘ Gewinnung von Material für die 
Wiederherstellung der Hauptgleise abgebaut werden mußten. In dieser Situation 
mußte Anfang 1942 die kurzfristige Verlegung eines Panzerverbandes mit 32 Zü- 
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gen in den Raum Ilowlja, Katschalino durchgeführt werden. Diese Aufgabe wurde 
nach Vorschlägen des Leiters der Eisenbahntransporikommandantur der Südost- 
eisenbahn, des Militäringenieurs 1. Ranges J. I. Schepennikos, geplant. Nach die- 
sem Plan wurde innerhalb von 16 Stunden der Abschnitt Poworino-Tlowlja von al- 
len dort befindlichen Zügen geräumt. Fast alle Lokomotiven der Gattung SO, über 
die die Eisenbahn verfügte, wurden in Poworino konzentriert und ausschließlich 
für die Züge mit diesem Panzerverband eingesetzt. 

Nach der Freimachung des Abschnitts Poworino-Ilowlja begann die Bewegung, 
Die Panzer wurden auf Bahnhöfen nördlich von Filonowo konzentriert. Nachdem 
der letzte Leerzug Filonowo in.nördlicher Richtung verlassen hatte, wurde Rich- 
tungsverkehr mit den Panzertransporten eingerichtet. Die Züge führen im Dunkel 
in Abständen von 5 bis 7 Minuten mit einer Geschwindigkeit von 15 km/h. Jedem 
Transportleiter und Lokführer wurde eine Entladestelle auf der freien Strecke zuge- 
wiesen. Jeder Zug wurde von einem Transportoffizier begleitet, der die Entladung 
leitete. Diese rechtzeitig eingeleiteten Maßnahmen sicherten die Erfüllung der 
Aufgabe. 

In der zweiten Augusthälfte 1942 mußten auf Weisung des Hauptquartiers des 
‚Oberkommandos Spezialtransporte zum Stalingrader Knoten durchgeführt werden. 
37 Züge trafen auf dem Bahnhof Poworino ein. 

Die Lage im Raum der bevorstehenden Transporte war äußerst gefährlich. Die 
deutsch-faschistischen Truppen stießen nördlich von Stalingrad kämpfend zur 
Wolga vor. Der Gegner konnte jederzeit die Transportstrecke abschneiden, Ein Ab- 
schnitt wurde schon von Artillerie beschossen, die deutsche Luftwaffe aktivierte 
ihre Handlungen. Die Transporte mußten so schnell wie möglich Stalingrad errei- 
‚chen. Richtungsverkehr und „lebender Block“ mußten eingerichtet werden. Als 
gnalposten wurden Transportoffiziere eingesetzt. 

Im Verlauf der Transporte entstanden unvorhergesehene Schwierigkeiten. Als 
24 Züge in Stalingrad eingetroffen waren, war eine weitere Aufnahme von Zügen 
nicht mehr möglich, da alle Gleise mit Leerwagen besetzt waren. Im Verlauf einer 
Nacht gelang cs jedoch, die Leerwagen auf die im Bau befindliche Linie llowlja- 
Petrow Wal hinauszuzichen. Danach wurde die Übernahme von Transporten fort- 
gesetzt, und die Aufgabe wurde erfüllt. Der letzte Zug passierte den Abschnitt 
50 Minuten bevor ihn gegnerische Truppenteile besetzten. 

Nach der Fertigstellung des Abschnitts Ilowja-Petrow Wal im August 1942 orga- 
nisierten die Führung der Südost-Eisenbahn und die Militärtransportorgane der 
Stalingrader Front den einseitigen Ringverkehr in Zuggruppen in Richtung Bala- 
schow-Poworino-Ilowlja-Petrow Wal-Balaschow. In Zeiten mit hohem Anfall 
von Zügen zur Entladung auf dem Bahnhof Balaschow wurden diese in Richtung 
Poworino-Ilowlja und weiter auf die Entladebahnhöfe geleitet, die Leerwagen- und 
Evakulerungstransporte aber auf die Strecke Hiowlja-Petrow Wal-Balaschow. Da- 
durch konnte die Durchlaßfähigkeit auf dem Abschnitt Poworino-Ilowlja von 16 
auf 21 bis 22 Zugpaare am Tag erhöht werden. 

Im Okober 1943, nach der Befreiung des linken Dnepr-Ufers im Raum Kiew, 
wurden die von Bachmatsch und Ramodan nach Kiew führenden Eisenbahnlinie 
wiederhergestellt. Zur Erhöhung der Manövrierfähigkeit in diesem Raum wurde im 
‚Knoten Darniza eine Verbindungskurve zwischen beiden Richtungen gebaut, was 
sich positiv auswirkte. In Richtung Kiew verkehrten Militärtransporte mit hohem 
‘Tempo. Die unzureichende Durchlaßfähigkeit auf dem kritschen Abschnitt 
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Neshin-Bobrowiza führte dazu, daß das befohlene Tempo nicht erreicht wurde 
und sich die Züge auf den Zufahrten zum Knoten Bachmatsch stauten. Die Ein- 
führung des Ringverkehrs bereinigte die Situation. Die Züge führen von Bach- 
matsch bis Darniza und wurden auf nahegelegenen Bahnhöfen entladen. Die Leer- 
wagenparks wurden über das gebaute Verbindungsgleis über Grebenko-Priluki 
nach Bachmatsch zurückgeführt. Auf dem kritischen Abschnitt Neshin-Bobrowiza 
wurde „auf Sicht“ in Abständen von 3 Minuten gefahren. 

Solche günstigen Bedingungen für die Leerwagenabfuhr im Richtungsverkehr 
konnten nicht überall geschaffen werden. Oft mußten für das Freimachen der Ent- 
Inderäume andere Methoden gefunden werden. 

Im Februar 1943 hatten die Truppen der Südwestfront bei der Verfolgung des 
Gegners den Nördlichen Donez erreicht und sich dort festgesetzt. Die Verbände 
der Front waren von den Versorgungsbasen 300 bis 400 km entfernt. Hinter den an-, 
sreifenden Truppen war nur die eingleisige Strecke Liski-Waluiki-Kubjansk wie- 
derhergestellt worden, die aber die Bedürfnisse der Front nicht befriedigen konnte. 
Die Verwaltung Militärtransportwesen der Front (Chef Oberst S. N. Kresik) erarbei- 
tete einen Vorschlag über die Organisierung des Richtungsverkehrs mit zeitweiliger 
‚Abstellung der Leerzüge im Entladeraum. Bei der Aufklärung wurde als Abstell- 
möglichkeit die von Kupjansk nach Swatowo führende Strecke gefunden. Dieser 
Vorschlag wurde von der Führung der Südwestfront bestätigt. Die Züge führen im 
Dunkeln zur Entladung in den Raum Kupjansk. Die Leerzüge wurden auf der 
Strecke nach Swatowo abgestellt, die Lokomotiven wurden, jeweils mehrere zusam- 
men als ein Zug, nach Waluiki zurückgeführt. Die Transporte dauerten 6 Tage. Am 
Ende standen auf der Streckg etwa 6000 Wagen. Eine derartige Transportorganisa- 
tion muß allerdings als Ausnahme betrachtet werden, da ja so eine große Anzahl 
von Wagen dem Umlauf entzogen wird. 

In äußersten Fällen wurden sogar Leerwagen nach der Entladung von den Glei- 
sen gekippt: Im Mai 1942 bewegte sich auf dem eingleisigen Abschnitt von Krasno- 
dar nach Noworossijsk ein Transportstrom für die die Stadt verteidigenden Trup- 
pen. Die Lage gestattete keine Unterbrechung der Transporte für die Rückführung 
der Leerwagen. Der Knoten Noworossijsk war völlig mit Leerwagen verstopft. Eine 
re Übernahme von Zügen war nicht möglich. Die Lage zwang zum Äußersten: 
Die Leerwagen wurden die Böschung hinabgekippt, um die Bahnhofsgleise für die 
zur Entladung eintreffenden Züge freizumachen. 

Während des Krieges wurde mehrfach zu einer Methode der Transportorganisa- 
tion gegriffen, die wir den „lebenden Block“ nannten. Sie bestand darin, daß auf 
Abschnitten. zwischen Zugfolgestellen Signalposten mit Handsignalen aufgestellt 
wurden, die die Bewegung der Züge regelten. Die Signalposten waren untereinan-, 
der mit Feldfernsprechern verbunden. Eine Dokumentation würde durch die Po-, 
sten nicht geführt. Die Geschwindigkeit der Züge wurde verringert. In Verbindung 
mit Richtungsverkehr konnte die Durchlaßfähigkeit der Strecken dadurch zeitwei- 
lig erhöht werden. Im Juli 1943 wurde eine dringende Bewegung mit Panzertrans- 
porten auf der Strecke Rtistschewo-Balaschow-Poworino-Liski-Waluiki durchge- 
führt. Vom Raum der Verladung bis Liski erreichten die Züge eine Reisegeschwin- 
digkeit von 900 bis 1050 km pro Tag. Der eingleisige Teil des Abschnitts (Liski-Al- 
exejewka) von 60 km Länge besaß eine geringe Durchlaßfähigkeit und ließ Trans- 
porte mit dem festgelegten Tempo nicht zu: Durch die Organisation des „lebenden 
Blocks“ konnte die Aufgabe dennoch fristgemäß erfüllt werden. 
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‚Als Signalposten konnten jedoch nur qualifizierte Leute eingesetzt werden. Da- 
bei half der Zufall, daß sich auf dem Bahnhof von Liski Gruppen von Eisenbahnen 
befanden, die von der durch den Gegner besetzten Süd-Eisenbahn evakuiert wor- 
den waren. Aus ihnen wurden die Signalposten ausgewählt. Auf diese Art konnten 
den Abschnitt Liski-Alexejewka 42 Stunden lang Transporte in einem Tempo von 
36 bis 40 Zügen pro Tag passieren. Da die Eisenbahn ein solches Tempo mit eige- 
nen Triebfahrzeugen nicht sicherstellen konnte, wurden durch das Volkskommissa- 
riat für Verkehrswesen Lokomotiven aus seiner besonderen Reserve zur Verfügung 
gestellt. 

Unter sehr schwierigen Bedingungen wurde der „lebende Block“ auch auf der 
Eisenbahnlinie angewendet, die Leningrad mit dem „Großen Land“ verband. Nach 
dem Durchbruch der Blockade war zwischen dem Ladogasee und der Frontlinie ein. 
8 bis 11 km breiter Korridor entstanden. Unter außerordentlich schwierigen Bedi 
‚gungen, unter ständigen gegnerischen Feuer, wurde die 36 km lange Linie Schli 
selburg-Poljana gebaut. Am 6. Februar 1943 wurden auf ihr die ersten regulären. 
Transporte durchgeführt. Dieses Ereignis hatte für die Bevölkerung Leningrads und 
die die Stadt verteidigenden Truppen nicht zu unterschätzende Bedeutung. 
































Sindige Eisenbahn 
Brüche 





= zusätzlich gebaun. 
Asenbahalinien. 














Eisenbahnlinie Schlüsselburg-Poljany 


Die Organisation des Betriebs auf dieser Linie und die Aufrechterhaltung ihrer 
Betriebsfähigkeit waren sehr schwierige Aufgaben, die in engem Zusammenwirken 
‚zwischen Eisenbahnern, Eisenbahntruppe und Militärtransporioffizieren gelöst 
wurden, denn fast jeder Zug wurde beschossen, und dem Gegner gelang es zeitwei- 
ig, den Zugbetrieb zu unterbrechen. Allein im März dauerten diese Unterbrechun- 
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gen zwei mal mehr als 60 Stunden. Zur Umgehung des gefährdeten Abschnitts Le- 
wobereshnoje-Meshduretschje wurde vom 25. März bis 25. April 1943 ein 18 Kilo- 
meter Janges Umgehungsgleis gebaut und der Betrieb darauf eröffnet. So entstand 
faktisch ein zweigleisiger Abschnitt, und bei Zerstörung des einen Gleises konnte. 
Regelverkehr auf dem anderen durchgeführt werden. 

Besonders schwierig wurden die Bedingungen für den Zugbetrieb im Frühjahr 
1943. Der gestiegene Wasserspiegel des Ladogasees und das Tauen der Sümpfe, 
führten dazu, daß Teile der Strecke unter Wasser standen. Zur effektiven Nutzung 
der für Leningrad lebenswichtigen Eisenbahnlinie und die Senkung der beim 
Transport entstehenden Verluste an materiellen Mitteln erarbeiteten die Verwal- 
tung Militärtransportwesen der Leningrader Front und die Führung der Oktober- 
Eisenbahn gemeinsam eine Richtlinie über den Zugbetrieb, die von der Führung 
der Leningrader Front bestätigt wurde, Die Richtlinie gestattete den Zugbetrieb nur 
im Dunkeln. Akustische Signale wurden verboten, es wurden Maßnahmen. zur 
Luftabwehr, die Mittel und die Ordnung zur Wiederherstellung zerstörter Objekte 
festgelegt. Jeder Zug war durch Offiziere des Militärtransportwesens zu begleiten. 

Mit der Kontrolle der Durchsetzung dieser Richtlinie wurde der Chef Militär- 

transportwesen der 67. Armee, Oberst G. G. Mirotschnitschenko beauftragt. Er war 
auch verpflichtet, den Leiter der operativen Abteilung des Stabes und den Chef Ar- 
tillerie der Armee über die Fahrpläne zu informieren, damit diese die Gefechtssi- 
cherstellung organisieren konnten. 
» Eine operative Gruppe der Verwaltuäg Militärtransportwesen der Front legte die 
Abfahrtszeiten der Züge’ab Wolchowstroi fest und übergab sie dem Leiter der 
Eisenbahntransportkommandantur, der gemeinsam mit dem Stab für Betriebsfüh- 
rung der Eisenbahn die Fahrpläne bis Shicharewo und weiter nach Schlüsselburg 
erarbeitete. 

‚Anfangs konnten pro Nacht 4 bis 7 Züge den Abschnitt passieren. Zur Erhöhung 
der Durchlaßfähigkeit wurden Zugkonvois und „lebender Block“ eingeführt. Die 
Signalposten wurden in 3 bis 4km Entfernung aufgestellt. Das waren ausschließ- 
lich qualifizierte Betriebseisenbahner. Als Signale wurden an Stäben befestigte fär- 
ige Lämpchen mit zweierlei Bedeutung verwendet: Grün - Freie Fahrt! Rot — 
Vorsicht, Zug voraus! Die Posten waren mit Feldtelefonen verbunden. Die Bewe- 
gung in Konvois begann in der Nacht zum 8. Mai. Die Züge führen in Intervallen 
von 10 Minuten mit einer Geschwindigkeit von 15 km/h. In dieser Nacht gelangten 
in den 6 Stunden Dunkelheit 24 Züge nach Leningrad. In der folgenden Nacht füh- 
ren die Lokomotiven mit 2 Leerwagenparks als ein Zug oder als Züge aus mehreren 
Lokomotiven zurück. Diese Organisation des Zugbetriebs wurde bis Ende Mai 
1943 aufrechterhalten. 

Ab 1. Juni wurde ein vereinfachtes automatisiertes Blocksystem eingeführt, wel- 
ches der Stellvertreter des Leiters der Abteilung Signal- und Ferameldeanlagen der 
Oktober-Eisenbahn, D. A. Bunin, entwickelt hatte. Dadurch wurden die Durchlaß- 
fähigkeit der Linien und die Betriebssicherheit erhöht. 

Die Bedeutung der Eisenbahnlinie Schlüsselburg-Poljana für die Verbesserung 
der Versorgung Leningrads und der die Stadt verteidigenden Truppen kann nicht 
hoch genug eingeschätzt werden. Der Transportumfang wuchs ständig. Gelang es 
im Februar 1943 ganze 9 Züge nach Leningrad zu bringen, waren es im Dezember 
des gleichen Jahres schon 407. Insgesamt &rreichten über diese Linie von Februar 
1943 bis zum 27. Januar 1944 4729 Züge Leningrad. 
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‚Die Arbeit der Lokomotivbrigaden dieser Linie war eine echte Heldentat. Aus 
‚Kommunisten und Komsomolzen wurde eine Lokomotivkolonne formiert, die man 
die „Kolonne der Furchtlosen“ nannte. Ihr Mut, ihr hohes berufliches Können, ihr 
Vermögen, während des Artilleriebeschusses oder bei Bombenangriffen Manöver 
mit den Zügen durchzuführen, gestatteten den Zugbeirieb nicht nur nachts, son- 
dern auch am Tage. Das ging selbstverständlich nicht ohne Verluste ab. 

Die Verdienste der Erbauer und Nutzer, der Offiziere des Militärtransportwesens 
auf der Linie Schlüsselburg-Poljana wurden gebührend gewürdigt: Viele vo: 
wurden mit Orden und Medaillen der Sowjetunion ausgezeichnet. 





Nutzung isolierter Eisenbahnabschnitte 


Während der Angriffsoperationen der sowjetischen Truppen komplizierte sich der 
rechtzeitige Nachschub von materiellen Mitteln. Durch das Zurückbleiben des 
Tempos der Wiederherstellung der Eisenbahnlinie hinter dem Angriffstempo der 
Truppen wurden die Nachschubwege immer länger. Da es auch an Kraftfahrzeugen 
mangelte, mußten alle Möglichkeiten und Mittel für Militärtransporte genutzt wer- 
den. 

Eine dieser Möglichkeiten war die Nutzung von Eisenbahnabschnitten, die, 
meist durch Zerstörung großer Brücken, vom übrigen Fronteisenbahnnetz abge- 
schnitten waren. Auf solchen isolierten Abschnitten wurde sofort nach Beendigung 
der Wiederherstellungsarbeiten der Zugbetrieb organisiert. Die Nutzungsregeln für 
isolierte Abschnitte und die Organisation von Militärtransporten auf ihnen wurden 
im Verlaufe des Krieges entwickelt. Am schwierigsten war die Überwindung von 
Sperrbarrieren mit Gütern. Dazu wurden Kraftfahrzeuge sowie Kräfte und Mittel 
für Umladungsarbeiten herangezogen. Die Organisation der Arbeiten auf isolierten 
‚Abschnitten oblag meist den Militärtransportorganen. 

Bereits während der Gegenoffensive der sowjetischen Truppen vor Moskau wurde 
erstmalig ein isolierter Abschnitt genutzt. Auf der Eisenbahnlinie Tula- 
‚Alexin-Kaluga, bestimmt für die Nachschubtransporte der 50. und der 10. Armee 
der Westfront, war die Brücke über die Oka zerstört. Den Abschnitt jenseits der 
Brücke, Alexin-Kaluga, hatte der Gegner nicht mehr zerstören können. Darauf wa- 
ren noch 12 Lokomotiven und 100 Wagen einsatzfähig. Über die Oka gelangten die, 
‚Güter über eine Eisübersetzstelle, die von Kräften eines zeitweiligen Umladerau- 
mes, entfaltet im Raum Rurikowo-Alexin, betrieben wurde. Die Verwaltung Mili- 
tärtransportwesen der Westfront organisierte den Zugbetrieb auf dem Abschnitt. 
Bis zur Wiederherstellung der Oka-Brücke im Frühjahr 1942 waren er und der zeit- 
weilige Umladeraum in Betrieb. 

Zur gleichen Methode der Nutzung von Eisenbahnen mußte man in der Nach- 
schubrichtung der 22. Armee der Kalininer Front greifen. Vom Frühjahr 1942 bis 
März 1943 kämpfte die 22. Armee südlich des Abschnitts Staraja Toropa-Neli- 
‚dowo-Semzy. Der Armee wurden von der Fronteisenbahnrichtung Lichoslawl- 
Torshok-Soblago-Welikije Luki und Torsok-Rshew-Welikije Luki der 
nördliche Abschnitt Selisharowo-Soblago von S3km Länge und der südliche 
‚Abschnitt Nelidowo-Semzy zugeteilt. Letzterer lag auf einem. isolierten’ Ab- 
schnitt, entstanden dadurch, daß die‘Knoten Welikije Luki und Rshew noch 
vom Gegner besetzt waren. Beide Abschnitte verliefen fast parallel zur Front- 
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linie und waren voneinander durch einen 140 km breiten Sumpfstreifen getrennt. 

Die Feldbasis der 22. Armee befand sich im Raum Selisharowo. Der Nachschub 
‚materieller Mittel erfolgte mit Kraftfahrzeugen auf Entfernungen um 250 km unter, 
sehr schwierigen Bedingungen. Der Nachschub mußte verbessert und die Arbeit 
der Kfz-Transporttruppenteile erleichtert werden. Die von der Abteilung Militär- 
transportwesen der 22. Armee durchgeführte Aufklärung des Abschnitts Staraja To- 
sopa-Nelidowo ergab, daß auf ihm Zugbetrieb möglich war. Es befanden sich hier 
noch $ Lokomotiven und etwa 500 Wagen. 

‚Auf Vorschlag des Chefs Militärtransportwesen der 22. Armee, Oberstleutnant 
A.N. Saweljew, entschloß sich die Führung der Armee, im Raum des Bahnhofs Ne- 
lidowo eine Abteilung der Armee-Feldbasis einzurichten und den Nachschub ma- 
terieller Mittel unter Nutzung von Eisenbahn und Kraftfahrzeugen zu organisieren. 
Die Güter wurden nach Selisharowo bis Toropez (135 km) mit der Eisenbahn trans- 
portiert, dort umgeladen und mit Kraftfahrzeugen zum 25 km entfernten Bahnhof 
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‚Kombinierter isolierter Eisenbahnabschnitt der 48. Armee. 
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Staraja Toropa gebracht. Hier erfolgte aufs neue eine Umladung in Eisenbahnwa- 
gen, und über den isolierten Abschnitt von 7I km Länge erreichten sie die Lager 
der Abteilung der Armee-Feldbasis. Diese kombinierten Transporte wurden durch 
die Abteilung Militärtransportwesen der 22. Armee organisiert und durchgeführt. 

Große Schwierigkeiten bei der Führung des Betriebs und der Transporte entstan- 
den wegen des Mangels an Nachrichtenmitteln. Als einzig mögliche Lösung wur- 
den bis zur Herstellung normaler Nachrichtenverbindungen auf die wichtigsten. 
Bahnhöfe Militärtransportoffiziere mit der Aufgabe geschickt, den Zugbetrieb un- 
ter Nutzung der verschiedensten örtlichen Mittel zu organisieren und irgendwie 
untereinander Verbindung aufzunehmen. So erfüllten sie dort neben ihren eigenen. 
Dienstpflichten auch die von Betriebseisenbahnern. 

Einen spezifischen Fall dr Nutzung eines isolierten Eisenbahnabschnitts gab es 
im September 1943 in Richtung der Basis der 48. Armee der Zentralfront Ko- 
notop- Terestschenskoje-Semjonowka-Nowosybkow. Alle Straßen- und Eisen- 
bahnbrücken über die Flüsse Sejm und Rewna waren zerstört. Der Abschnitt Wo- 
roshba-Konotop-Wirewka (am Sejm) hatte sowjetische Spurweite, hinter der zer- 
störten Brücke war ein Abschnitt mit europäischer Spurweite erhalten geblieben, 
auf dem eine defekte Lokomotive und etwa 60'Wagen vorhanden waren. Auf Vor- 
schlag von Oberstleutnant I. W. Schmigol, des Chefs Militärtransportwesen der 
48. Armee, kam die Führung zu dem Entschluß, bis zur Wiederherstellung der 
Eisenbahnbrücke über den Sejm kombinierte Transporte zu organisieren. Dazu 
bauten die Straßenbautruppen in kürzester Zeit eine Straßenbrücke über den Sejm 
und Zufahrten zu den Bahnhöfen Wirewka und Melnja. Die Lokomotive wurde re- 
pariert und 2 Pendelzüge mit je 15 gedeckten und 8 Flachwagen gebildet. So 
konnte ein Pendelzug 300 bis 350 t aufnehmen. Das entsprach der Tragfähigkeit 
von mehr als 100 Kraftfahrzeugen. 

Die auf dem Bahnhof Wirewka eingetroffenen Güter wurden dort in Kraftfahr- 
zeuge umgeladen, von ihnen auf einer Militärhauptstraße zum. Bahnhof Melnja 
{ransportiert und dort in die Pendelzüge geladen. Mit diesen legten sie die 80 km 
bis zu den Entladebahnhöfen der Armeelager zurück. Beide Pendelzüge wurden 
nach Fahrplan von der einzigen Lokomotive gezogen. Während der Fahrt des einen 
befand sich der andere ih der Be- und Entladung. Sogar diese recht einfache Va- 
Hiante ergab zweifellos einen Effekt 

Während der Vorwärtsbewegung der Truppenteile der 48. Armee erfolgte der 
‚Nachschub aus den Lagern der Armeebasis auf dem Bahnhof Pirogowka zu den 
Truppen mit Kraftfahrzeugen. Die Nachschubentfernung erreichte 200 km. Eine 
weitere Erhöhung hätte die Versorgung jedoch aufs äußerste gefährdet. Es wurde 
aufgeklärt, daß der Eisenbahnabschnitt Nowgorod-Sewerski-Semjonowka auf 
58 km bis zur Brücke über die Rewna nur unbedeutend zerstört war. Es gab aller- 
dings keine Lokomotive und lediglich 2 Flachwagen mit je 16,5 ı Tragfähigkeit. Um 
die Arbeit der Kfz-Transporttruppen wenigstens etwas zu erleichtern, wurde ein 
Lastkraftwagen SIS-5 zur Lokomotive umgerüstet. Anstelle der Reifen wurden auf 
die Felgen metallische Bandagen angebracht. Dieser „Pendelzug“ aus 2 Flachwa- 
gen ersetzte 10 Kraftfahrzeuge. 

‘Von den ersten Kriegstagen an flog der Gegner Luftangriffe gegen unsere Eist 
bahnen, um deren Tätigkeit zu paralysieren, den Transport von Truppen und Mi 
tärgütern zu stören. Sommer 1942, Kampf vor Stalingrad. Die faschistische Luft- 
waffe bemühte sich, den Zugverkehr auf allen zur Stadt führenden Eisenbahnlinie. 



































12 


zu unterbrechen. Angegriffen wurden überwiegend Bahnhöfe, in der Regel nachts, 
In det Nacht zum 25. Juli wurden auf den Bahnhöfen der Strecke Artscheda-Kat- 
schalino alle Wasserversorgungsanlagen, alle Feramelde- und Sicherungsanlagen, 
‚sowie Bahnhofsgebäude zerstört. Auf einigen Bahnhöfen war außer dem Hauptgleis 
nur noch ein weiteres befahrbar geblieben. Für kurze Zeit war die Entfernung zwi: 
schen zwei benachbarten Zugfolgestellen auf 60 km angewachsen. Nach der Besei- 
tigung der Folgen der nächtlichen gegnerischen Luflangriffe wurde der Zugbetrieb 
wieder aufgenommen, meist jedoch nur in einer Richtung, um die nächtlichen 
Ausfälle zu kompensieren. 

Der Gegner änderte die Taktik der Angriffe, als er merkte, daß die Auswirkungen. 
relativ gering blieben. Er führte jetzt die Angriffe entlang der gesamten Strecke, be- 
sonders of} gegen den Abschnitt Artscheda-Kotschalino. Derartige Angriffe längs 
der Strecke erfolgten mit deutscher Pünktlichkeit alle 36 bis 48 Stunden. Deshalb, 
mußte der Zugbetrieb anders organisiert werden. Die Instandsetzungskommandos 
Wurden über die gesamte Strecke verteilt, wodurch die Gleise jeweils in kürzester 
Zeit wiederhergestellt werden konnten. Somit dauerte die Beseitigung der Folgen 
der Luftangriffe stets etwa 10 bis 12 Stunden. Fast 24 Stunden, oft auch mehr stan- 
den dann für einen normalen Betrieb zur Verfügung. Die Züge passierten die, 
Strecke in „Zugbündeln“ (Gruppen von 4 bis 5 Zügen in einem „Bündel‘). Da- 
‚durch konnten die durch die Luftangriffe entstandenen Ausfälle an Durchlaßfähig- 
keit teilweise ausgeglichen werden. 

So erhöhte sich Anfang 1943 die Anzahl der Transporte durch den Knoten Bolo- 
goje. Als der Gegner dies bemerkt hatte, aktivierte er die Handlungen seiner Luft- 
waffe, vor allem nachts. Die Forderungen der Luftverteidigung wurden im Knoten 
streng eingehalten. Nachts wurden die Züge aus dem Knoten gefahren. Der Gegner 
bombardierte die leeren Bahnhöfe, Die Verluste waren unbedeutend, Aber es kam 
auch vor, daß die Forderungen der Lufiverteidigung nicht voll erfüllt wurde 

‚Wie wichtig es ist, die Festlegungen über den Zugbetrieb und die Arbeit der 
Bahnhöfe unter den Bedingungen gegnerischer Luflangriffe einzuhalten und eine 
Schwächung der Kontrolle über die unbedingte Durchsetzung der Forderungen der, 
Luflabwehr durch die Militärtransportorgane nicht zuzulassen, zeigen die Erfah- 
rungen auf dem Eisenbahnknoten Smolensk. 

Im Sommer 1944 war der Knoten Smolensk längere Zeit von größeren Angriffen 
der gegnerischen Luftwaffe verschont geblieben. Der Knoten arbeitete mit hoher 
Anspannung, so daß die Forderung, die Züge nachts zu dezentralisieren, nicht, 
mehr durchgesetzt wurde. In der Nacht zum 26. Juni 1944 führte der Gegner einen 
massierten Luftangriff auf die Stadt und den Eisenbahnknoten Smolensk, in dessen 
Ergebnis neben der Zerstörung ortsfester Eisenbahnanlagen eine große Anzahl rol- 
lenden Materials zerstört oder beschädigt wurde. Auf dem Bahnhof hatten sich 
Sperren gebildet, die die Beseitigung der Folgen des Luftangriffs stark erschwerten. 

Dieses Ereignis war eine wichtige Lehre. Als der Gegner am 28. Juni seinen An- 
griff auf den Knoten Smolensk wiederholte, waren die Folgen unbedeutend, nur 
17 Wagen wurden beschädigt. Nach einigen Stunden konnten die Züge den Knoten 
wieder passieren. 

‚Später führte die faschistische Luftwaffe auch auf andere Knoten massive An- 
griffe - auf Orscha, Minsk und Molodetschno. Aber da, wo die Forderungen, An- 
sammlungen von Zügen in Knoten nachts nicht zuzulassen, erfüllt wurde, waren. 
die Zerstörungen und Verluste nicht groß. 
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In außerordentlich komplizierten und gefährlichen Situationen, so wenn auf den 
Bahnhöfen Brände ausbrachen, wenn Wagen mit Munition oder mit Treibstoffen 
explodierten, organisierten und beteiligten sich die Offiziere des Militärtransport- 
wesens unmittelbar an den Löscharbeiten, verhinderten weitere Explosionen, arbei- 
teten als Lokführer, Weichenwärter, Rangierer und erfüllten andere Aufgaben von 
Betriebseisenbahnern. 





‚Nutzung der Front- und frontnahen Eisenbahnlinien 


Die Nutzung der Front- und frontnahen Eisenbahnlinie erfolgte während des 
Krieges durch die Linienorgane der Eisenbahnen, militärische Eisenbahnnutzungs- 
abteilungen sowie Eisenbahnnutzungsbrigaden und -regimenter. Bei Handlungen 
außerhalb der Grenzen der UdSSR leitete diese Arbeit im Rahmen der Front eine 
militärische Nutzungsverwaltung des Volkskommissariats für Verkehrswesen. Auf 
den Spitzenabschnitten der wiederhergestellten Richtungen (40 bis 50 km) handel- 
ten gewöhnlich die Eisenbahnnutzungskompanien der Eisenbahnpionierbrigaden. 

Zu Beginn des Krieges wurde auf den Eisenbahnen des Landes, auch auf den 
frontnahen, zunächst das Führungssystem der Friedenszeit beibehalten. Lediglich 
in einigen Richtungen waren militärische Eisenbahnnutzungsabteilungen einge- 
setzt. So wurde bereits am 23. Juni 1941 die ENA Nr. 8 formiert und auf den Fron-, 
teisenbahnlinien des Baltikums eingesetzt. 

Die Einberufung von Eisenbahnern in die Armee und ihr Eintritt in die Volks- 
Landwehr komplizierte die Kaderlage der Eisenbahnen des Landes. Deshalb war 
‚ein Beschluß des Staalichen Verteidigungskomitees vom Mai 1942 über die Rück- 
führung von Lokführern, Lokheizern, Dispatchern und Fahrdienstleitern aus der 
‚Armee ins zivile Transportwesen sehr wichtig. 

Mit der Befreiung vom Gegner okkupierten sowjetischen Territoriums wurde die 
Nutzung der Eisenbahnlinien durch die Verwaltungen der Eisenbahnen mit ihren 
Abteilungen Betriebsdienst, Maschinenwirtschaft und anderen Linienorganen so- 
wie Militärische Nutzungsabteilungen gewährleistet. 

Bei Transporten auf Eisenbahnen außerhalb der UdSSR wurde deren Nutzung 
durch Militärische Nutzungsverwaltungen und selbständige Eisenbahnnutzungs- 
regimenter durchgeführt. Militärische Eisenbahn-Nutzungsabteilungen gab es in 
3 Kategorien mit einem Personalbestand von 950 bis 2000 Mann. Sie enthielten 
Einheiten aller Dienste, die für die normale Nutzung eines Eisenbahnabschnitts 
von 180 bis 250 km Länge erforderlich sind. Dabei sahen die Stellenpläne der ENA 
die Möglichkeit einer gemischten Nutzung unter Einbeziehung örtlicher Eisenbah- 
ner vor, wodurch der Leistungswert erhöht werden konnte. Die ENA hatte keine 
Lokpersonale und keine Einheiten für die Instandsetzung von Wagen und Lokomo- 
tiven. Insgesamt gab es Anfang 1943 48 ENA. Selbständige Eisenbahnnutzungs- 
regimenter (SENR) glichen in ihren Möglichkeiten etwa den ENA, hatten jedoch 
Einheiten mit Lokpersonal in ihrem Bestand. Die einer Front unterstellten M 
'hen Nutzungsabteilungen verlegten gewöhnlich im Bestand der Front. Es gab 
auch Ausnahmen, daß Fronten Militärische Nutzungsabteilungen als zeitweilige, 
Verstärkung erhielten oder umgekehrt ihre ENA anderen Richtungen übergaben. 
Als Beispiel für beständigen Einsatz in einer Richtung kann die ENA Nr. 8 dienen. 
Sie begann ihre Tätigkeit in Rybinsk und verlegte dann in der Achse Welikije 
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-Krulewstschina - Pabrade - Dwinsk (Dangaypils) - Radviliskis- Kannas- In- 
burg über 2785 km. Der Stab der ENA war in dieser Zeit in 12 verschiedenen 
Räumen untergebracht. 

‚Eines der schwierigsten Probleme bei der Nutzung der Eisenbahnen war von 
Kriegsbeginn an die Bereitstellung der Triebfahrzeuge. Die Erhöhung der Zuglei- 
stung im Vergleich zur Vorkriegszeit und der dadurch entstandene Mehrbedarf an 
Lokomotiven, die notwendigen Veränderungen der Wirkungsbereiche der Einsatz- 
stellen, der Wartungs- und Instandsetzungswerkstätten für Lokomotiven, all das 
forderte eine elastische Organisation der Nutzung des Lokomotivparks, viele Ma- 
növer und oftmaligen Einsatz weitab von Heimat-Bahnbetriebswerken. Solch varia- 
bel einsetzbare Organisationen waren die Lok-Kolonnen der Besonderen Reserve 
des Volkskommissariats für Verkehrswesen. Jede Lokkolonne der Besonderen Re- 
serve verfügte über 15 bis 30 Dampflokomotiven und umfaßte bis zu 425 Mann. Sie, 
besaß alles Notwendige zur Arbeit, unabhängig vom Heimat-Bahnbetriebswerk. Zu 
‚jeder Lokomotive gehörten zwei Lok- und zwei Zugbegleitbrigaden, zwei Wagen- 
meister und ein eigener Küchenwagen. 

Das Personal befand sich in einem vierachsigen gedeckten Güterwagen. Der Ko- 
lonne waren bewegliche Werkstätten, untergebracht in Eisenbahnwagen, zugeord- 
net. Im Tender, dessen Wände mit Planken erhöht wurden, befanden sich erhöhte 
Kohlenvorräte, in Einzelfällen führ hinter der Lok ein Kesselwagen mit Wasser. 

Die ersten Lokkolonnen der Besonderen Reserve des Volkskommissariats wur- 
den im Herbst 1941 auf der West- und der Nord-Eisenbahn formiert. Während des 
Krieges wuchs ihre Zahl ständig an. Insgesamt wurden 86 gebildet, die über 
1940 Lokomotiven verfügten. Besondere Bedeutung erlangten sie bei der Sicher- 
stellung der Militärtransporte im Raum Stalingrad 1942, wo 500 Lokomotiven im 
Einsatz waren und 1943 im Raum der Kampfhandlungen bei Kursk, wo über 600 
gezählt wurden. 

Die Lokomotivbrigaden, die unter außerordentlich komplizierten Verhältnissen 
arbeiteten, zeigten zu wiederholten Malen Mut, Selbstaufopferung und Heroismus. 
In der Nacht zum 1. November 1942 fuhr der Oberlokführer A. A. Jankowski von 
der Lokkolonne 3 einen Militärtransport mit Panzern in Richtung Stalingrad. Der 
Begleitwagen wurde von einer Bombe getroffen. Die Angehörigen der diensifreien. 
Brigade fanden dabei den Tod, der Wagen brannte aus. Der verwundete Jankowski 
hängte gemeinsam mit dem Wagenmeister A. W. Glebow den brennenden Wagen 
ab und brachte die Wagen mit den Panzern auf die freie Strecke in Sicherheit, 

Hier, bei Stalingrad, zeichnete sich auch der Oberlokführer A. I. Pokusai von der 
Lokkolonne 10 aus. Der von ihm gefahrene Militärtransport wurde 15 mal bombar- 
diert. An der Lok waren etwa 300 Splittereinschläge. Er selbst war schwer verwun- 
det. Ungeachtet dessen brachte Pokusai den Zug zum Bestimmungsort. Insgesamt 
machte A. I. Pokusai in 15 Monaten 245 Zugfahrten unter Frontbedingungen. Da- 
für erhielt er den Titel „Held der sozialistischen Arbeit.“ 























Nutzung der Eisenbahnen außerhalb der UASSR 
Die Kämpfe im Frühjahr und Sommer 1944 führten zur vollständigen Befreiung 
des Sowjetlandes von den deutsch-faschistischen Eroberern. 

Die Truppen der 3., 2. und 1. Belorussischen sowie der 1., 2., 3. und 4. Ukraini- 
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‚schen Front erreichten die Grenze Ostpreußens, die Weichsel, die Karpaten und 
betraten die Territorien Rumäniens und Ungarns. Es begann die Befreiung der Völ- 
ker Osteuropas vom faschistischen Joch. i 

Zur Sicherstellung der Handlungen der sowjetischen Truppen mußten die aus- 
ländischen Eisenbahnen genutzt werden. Diese neue Lage stellte den Organen des 
Militärtransportwesens und den zivilen Eisenbahntransportorganen eine Reihe 
neuer schwieriger Aufgaben. So mußte der Zugbetrieb auf Strecken mit verschiede- 
nen Spurweiten organisiert werden: 1524 mm in der Sowjetunion, 1435 mm west- 
lich davon. Es unterschieden sich auch die technische Einrichtungen, die Mittel 
und Methoden zur Führung des Betriebs. Anfangs war besonders der Mangel an 
sollendem Material europäischer Spurweite spürbar, besonders an vierachsigen 
Flachwagen für den Transport von Panzern und an Kesselwagen für Freibstoffe. Es 
gab große Schwierigkeiten mit der Einbeziehung örtlicher Eisenbahner in die Ar- 
beit, von denen ein großer Teil evakuiert oder vom abgezogenen Gegner verjagt 
worden war, Im Unterschied zum Territorium der UdSSR, wo die befreiten Strek- 
'kenabschnitte sofort wieder auf sowjetische Spurweite umgenagelt worden waren, 
mußten im Ausland andere Entschlüsse gefaßt werden. So erreichte man durch 
Wiederherstellung der Linien in sowjetischer Spurweite und Schaffung von Breit- 
spurstrecken weit in das Netz der europäischen Spurweite hinein einen großen Bf- 
fekt, man sparte Kräfte, Mittel und Zeit zum Umladen der Truppen- und Güter- 
transporte von einer Spurweite auf die andere. Im Ergebnis erhöhte sich die Reise- 
geschwindigkeit, Truppen und Güter erreichten schneller ihr Ziel. 

Diese Variante hatte allerdings auch ihre schwachen Seiten. Die Verwendung 
rollenden Materials mit europäischer Spurweite wurde eingeschränkt. Für Trans- 
porte auf ausländischen Eisenbahnlinien mußten Lokomotiven und Wagen von 
den Eisenbahnen der UdSSR eingesetzt werden, auf denen nicht mehr genügend 
vorhanden waren. Außerdem wurde durch die Gleise mit sowjetischer Spurweite 
das Netz der ausländischen Bahnen in isolierte Abschnitte geteilt, deren Verbin- 
‚dung zusätzliche Arbeit erforderte, was die Manövrierfähigkeit auf den Fronteisen- 
bahnlinien herabsetzte. 

Deshalb wurden die Entscheidungen über die Schaffung von Gleisen mit sowjeti 
scher Spurweite durch das Staatliche Verteidigungskomitee in Abhängigkeit von 
der konkreten Lage auf Vorschlag der Oberbefehlshaber der Fronten getroffen. In 
den Hauptrichtungen der Handlungen der 3:, 2. und 1. Belorussischen und der 
1. Ukrainischen Front wurden die wichtigsten Eisenbahnrichtungen'in sowjetischer 
‚Spurweite wiederhergestellt. Die Lage erforderte eine beschleunigte Zuführung von 
‚Truppen und materiellen Mitteln an die Front. ' 

‚Solche Breitspurgleise waren: Im Streifen der 3. Belorussischen Front Virbalis- 
Königsberg-Elblag, der 2. Belorussischen Front Bialystok-Ostroleka-Naidenburg. 
und Bialystok-Modlyn-Nasielsk-Dzialdowo,. der 1. Belorussischen Front Brest- 
Warschau-Poznan-Frankfurt/Oder-Berlin, der 1. Ukrainischen Front Lwow-Kra- 
'kow-Brockau (Kreis Breslau). Ein Breitspurgleis wurde auch im Streifen der 
2. Ukrainischen Front geschaffen: Iasi-Buzeu-Ploesti. Mit dem Vormarsch der so- 
wietischen Truppen wuchs das Netz ausländischer Eisenbahnlinien mit sowjeti- 
scher Spurweite ständig an. Es erhöhte sich auch die Anzahl sowjetischer Loks und 
Wagen auf ausländischen Bahnen. Deshalb wurde durch das Staatliche Verteic 
gungskomitee beschlossen, die Gleise mit sowjetischer Spurweite nicht über die 
Weichsel hinauszuführen, außer der Richtung Warschau-Poznan- Berlin. 
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Die auf den ausländischen Eisenbahnen entstandene Lage erforderte die Ein- 
richtung von. Umladeräumen, die Bis Kriegsende funktionsfähig bleiben mußten. 
Umiaderäume an den Grenzen zwischen sowjetischer und europäischer Spurweite 
Wurden mit Kräften und Mitteln der Fronten organisiert. Der Bestand der Umlade- 
räume, die Anlage und Ausrüstung der Umladebahnhöfe, die Technologie der Ar- 
beiten - all das wurde während des Krieges entwickelt, erarbeitet und vervoll- 
kommnet. 

Das Prinzipschema eines Umladeraumes enthielt einen Eingangs- und einen 
Ausgangs-Rangierbahnhof. Dafür wurden mittlere oder größere Rangierbahnhöfe 
genutzt. Weiterhin gehörten zum Umladeraum einige Umladebahnhöfe ($ bis 6), 
in der Regel spezialisiert auf die Gutarten. In jedem Fall wurden Bahnhöfe für die 
Umladung von Truppen, Verwundeten, Munition und Treibstoffen gesondert fest- 
gelegt. 

Erstmalig wurden Umladeräume auf der rumänischen Eisenbahn nach dem Vor- 
dringen der sowjetischen Truppen auf deren Territorium in den Basierungseinrich- 
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tungen der 2. und 3. Ukrainischen Front‘eingerichtet. Die Eisenbahnlinien Rumä- 
niens waren nicht zerstört, es gab intaktes rollendes Material und die entsprechen- 
den Führungsorgane. Entsprechend einer Direktive des Zentrums wurden auf der 
Eisenbahn Rumäniens Umladeräume für die 2. und 3. Ukrainische Front einge- 
richtet. Die Bahnhöfe wurden für einzelnen Gutarten spezialisiert, spezielle Bahn- 
höfe wurden für medizinische Evakuierungstransporte festgelegt. 

Die Arbeit der Umladeräume an der Grenze zwischen den sowjetischen und ru- 
mänischen Eisenbahnen wurde vom Bevollmächtigten der Zentralverwaltung Mili- 
ärtransportwesen bei den Eisenbahnen Rumäniens, Generalmajor der technischen 
‚Truppen W. I. Dimitriew, geleitet. Er erarbeitete die täglichen Umladepläne auf der 
Grundlage von Angaben über die Zuführung von Transporten für die 2. und 
3. Ukrainische Front, die er von der Zentralverwaltung erhielt. Diese Pläne wurden 
den Kommandanten der Umladeräume zur Ausführung übergeben. 

Die Vorbereitung, Formierung und Bereitstellung der Leerzüge mit europäischer 
Spurweite auf den Umladebahnhöfen erfogte in Verantwortung der Bahnhofskom- 
mandanten. Die Umladung der Güter erfolgte durch die Umschlagbasis des Zen- 
rum, die Arbeitskräfte und Kraftfahrzeugtransporttruppenteile in Ihrem Bestand 
hatte. Unter Überwachung der Militärtransportorgane wurden die umgeladenen 
‚Truppen- und Gütertransporte zu den Frontverteilerbahnhöfen weitergeleitet, Zur 
zuverlässigen Sicherstellung der Umladeräume mit Leerwagen wurden die Züge 
nach der Entladung nicht aufgelöst, sondern im vollen Bestand in die Umlade- 
räume zurückgeführt 

Nach dem gleichen Prinzip waren Einrichtung und Arbeit eines Umladeraumes 
an der Grenze zwischen der Sowjetunion und Ungarn organisiert, dessen Arbeit 
vom Bevollmächtigten der Zentralverwaltung Militärtransportwesen beiden ungari- 
schen Eisenbahnen geleitet wurde. Im Verlauf der Weichsel-Oder-Operation im Ja- 
nuar 1945 wurde der Umladeraum Rozwadow eingerichtet, der bis Kriegsende in 
Betrieb war. Er schuf die Voraussetzungen für die Nutzung der Eisenbahnrichtung 
Rozwadow-Sandomierz-Kielce-Czestochowa-Kreuzburg-Steinau-Sommerfeld 
mit europäischer Spurweite, Die Züge mit sowjetischer Spurweite erreichten den 
Umladeraum auf der Fronthaupteisenbahnline 1 der 1. Ukrainischen Front Lvow- 
Rawa Russkaja-Przeworsk. Eingangsbahnhof mit sowjetischer Spurweite war Prze- 
worsk, Ausgangsbahnhof mit europäischer Spurweite Rozwadow. Im Raum waren 
6 Umladebahnhöfe, spezialisiert auf die einzelnen Güter, vorbereitet. In jeden Um- 
laufbahnhof führten Gleise beider Spurweiten. Den Umladeraum führte ein Kom- 
mandant, der gleichzeitig Kommandant des Frontverteilerbahnhofs war. Auch für 
jeden Umladebahnhof wurde ein Kommandant ernannt. 

Die Umladung der Güter, bei Bedarf auch der Truppentransporte, erfolgte mit 
Kräften der Umschlagbasis der Front, die dem Chef der Rückwärtigen Dienste un- 
terstand, Sie hatte dazu ein Arbeitsbataillon im Bestand. 

Die Auswahl des Abschnitts für den Umladeraum hatte wesentliche Bedeutung 
für erfolgreiche Transporte. Dies wird durch ein Ereignis im Februar 1945 auf der 
Strecke Rozwadow-Sandomierz-Kielce belegt. Starkes Hochwasser hatte die 
Eisenbahnbrücke über die Weichsel nördlich Sandomierz zerstört, wodurch der 
Zugbetrieb nach Westen unterbrochen war. Es drohte der Zusammenbruch des 
Transportsystems. Um dies nicht zuzulassen, wurde auf Vorschlag der Verwaltung 
Militärtransportwesen der 1. Ukrainischen Front im Raum Sandomierz ein zeitwei- 
Niger Umladeraum zwischen Abschnitten mit europäischer Spurweite eingerichtet. 
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Die auf sowjetischer Spurweite ankommenden Güter wurden auf den Bahnhöfen 
Nisko und Rozwadow in Wagen mit europäischer Spurweite umgeladen und bis 
‚Sandomierz transportiert. Von hier aus beförderten sie Kraftfahrzeuge bis zum 
Bahnhof Dwikozy. Die Weichsel wurde dabei über eine Pontonbrücke passiert. In 
Dwikozy wurde erneut in Wagen mit europäischer Spurweite umgeladen und bis 
zum Bestimmungsort abgefertig. 4 bis 8 Züge konnten so täglich befördert werden. 

‚Hätte man bei der Einrichtung des Umladeraumes den Bahnhof Sandomierz ein- 
bezogen, hätte man eine Umladung eingespart, wodurch der Durchlauf der Züge 
um mindestens einen Tag beschleunigt worden wäre. 

Bei der Vorbereitung der Ost-Pommerschen Operation wurde die Organisation 
eines Umladeraumes rechtzeitig geplant. Die Verwaltung Militärtransportwesen 
und die Verwaltung für Wiederherstellungsarbeiten der 2. Belorussischen Front leg- 
ten die Abschnitte gemeinsam fest. Die Verwaltung Militärtransportwesen erarbei- 
tete die technologischen Bedingungen für die Projektierung, und die Verwaltung 
für Wiederherstellungsarbeiten schuf das Projekt für den Umladeraum. 

Der Umladeraum wurde eingerichtet auf dem zweigleisigen Abschnitt Nasielsk- 
Dzialdowo der Fronthaupteisenbahnlinie der 2. Belorussischen Front Bialystok- 
Ostroleka-Naidenburg-Dzialdowo eingerichtet, zu dem die Richtung Bialystok- 
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Modiyn-Nasielsk Anschluß hatte. Ein Vorzug des ausgewählten Raumes bestand 
darin, daß er von 2 Richtungen aus erreichte werden konnte, was die Mandvrierfä- 
'higkeit erhöhte. Eingangsbahnhöfe waren Nasielsk und Dzialdowo. Dort bafanden 
sich auch Umladestellen. Außerdem gab es weitere vier Umladebahnhöfe, speziali- 
siert auf Gutarten. 

Die für die Einrichtung des Umladeraumes erforderlichen Bauarbeiten wurden 
‚sofort nach der Befreiung des Abschnitts vom Gegner begonnen. Auf dem zweiglei 
sigen Abschnitt Nasielsk-Dzialdowo wurde ein Gleis auf sowjetische Spurweite, 
umgenagelt. Auch auf den Umladebahnhöfen waren die Gleise mit verschiedenen 
Spurweiten voneinander getrennt. Als großer Nachteil erwies sich die unmittelbare 
Nachbarschaft der Umladestellen mit den Ein- und Ausfahrgruppen. Besondere. 
‚Anschluß- oder Zufahrtgleise zu den Umladepunkten wurden anfangs nicht gebaut. 
Die Technologie sah keine Umladung von den Wagen der einen Spurweite unmit- 
telbar in die der anderen vor. 

Die ungünstige Anordnung der Umladepunkte, das fast völlige Fehlen von Ver- 
und Entlademechanismen, der Mangel an Wagen mit europäischer Spurweite - all 
‚das beschränkte die Produktivität der Umladearbeiten, statt der geplanten 16 wur- 
den nur 6 bis 8 Züge am Tag umgeladen. So stauten sich an manchen Tagen an 
‚den Zugüngen zum Umladeraum bis zu 30 Züge, die auf Umladung warteten. 

In dieser Lage wandte sich der Militärrat der 2. Belorussischen Front an das 
Staatliche Verteidigungskomitee mit der Bitte, die Umspurung der eingleisigen 
Strecke Dzialdowo-Deutsch-Eilau-Jablonowo auf sowjetische Spurweite zu gestat- 
ten, um der Front die materiellen Mittel schneller zuführen zu können. Die Gench- 
migung wurde erteilt und die Strecke wurde mit Kräften der Eisenbahnpioniertrup- 
pen der Front umgenagelt. Im Umladeraum wurden gleichz 
durchgeführt. Die Umladepunkte wurden auf Randgleise verlegt, 
schlüsse wurden zusätzlich gebaut. Dadurch erhöhte sich die Kapazität des Umla- 
deraumes auf 14 Züge pro Tag. 

‚Anfangs handelte im Umladeraum die Umschlagbasis der Rückwärtigen Dienste 
der Front, Sie bestand aus einer Treibstoffbasis, einem Arbeitsbataillon, einer Kfz- 
Transportkompanie und einer Wachkompanie. 

Die Arbeit des Umladeraumes wurde zunächst vom Chef Militärtransportwesen 
der 2. Belorussischen Front, später vom Leiter einer operativen Gruppe der Verwal- 
tung Militärtransportwesen der Front geleitet. Alle rückwärtigen Truppenteile und 
‚Einrichtungen im Umladeraum unterstanden dem Leiter der Umschlagbasis, der in 
Dzialdowo seinen Sitz hatte. Auf den Umladebahnhöfen waren Kommandanturen 
und Gehilfen des Leiters der Umschlagbasis eingesetzt. Die Bahnhofskommandan- 
ten der Eingangsbahnhöfe Nasielsk und Dzialdowo waren gleichzeitig Komman- 
danten der Frontverteilerbahnhöfe. Eine solche Verbindung der Funktionen hat 
sich in dieser Lage bewährt. 

Die Arbeit des Umladeraumes wurde jeweils für 24 Stunden durch den Chef Mi- 
Nitärtransportwesen der Front bzw. Leiter der operativen Gruppe der Verwaltung 
und den Leiter der Militärischen Nutzungsverwaltung der Front geplant. 

Einen spezifischen Aufbau, der sich von dem anderer Umladeräume unter- 
schied, hatte der Umladeraum Katowice der 1. Ukrainischen Front. Die bisher be- 
handelten Umladeräume waren linear aufgebaut und stellten eine Richtung sicher. 
Der Umladeraum Katowice verband eine Magistrale der sowjetischen Spurweite 
mit mehreren europäischer Spurweite. Eingangsbahnhof von Osten her war Kato- 
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wice, Alle ankommenden Transporte wurden von dort durch die Militärtransportor- 
gane zu den entsprechenden Ent- oder Umladebahnhöfen verfügt. 

Günstiger entwickelte sich die Lage für die 2. und 3. Ukrainische Front auf dem 
Territorium Rumäniens: Die Nutzungsorgane der Eisenbahn waren vorhanden und 
die Transportmittel waren weitgehend unversehrt, wenn sie sich auch von denen in 
der Sowjetunion unterschieden. So konnte der Zugbetrieb in relativ kurzer Zi 
Gang gebracht werden, Aber auch hier gab es eine wesentliche Schwierigkeit: das 
Fehlen der in der Sowjetunion üblichen Methoden einer zentralisierten Führung. 
Auf den rumänischen Eisenbahnen gab es keine Dispatcherleitung der Züge. Der 
Betrieb wurde vom Personal eines Bahnhofs bis zum nächsten Bahnhof geführt. 
Die Direktionen waren an der Führung der Bewegung nicht beteiligt. Es gab keine 
Fahrpläne und keinen Leerwagenausgleich. Leerwagen wurden durch automatische 
Rückführung in die Heimatdirektion sichergestellt. 

Die Führungsstruktur der rumänischen Eisenbahnen wurde nicht verändert: Im 
Zentrum die Generaldirektion, an der Basis Liniendirektionen. Zur Sicherstellung 
der Transporte im Interesse der sowjetischen Streitkräfte auf den rumänischen 
Eisenbahnen wurden entsprechend einer Direktive des Hauptquartiers eine Verwal- 
tung des Bevollmächtigten der Zentralverwaltung Militärtransportwesen bei der Ge- 
neraldirektion der rumänischen Eisenbahnen und Eisenbahntransportkommandan- 
turen bei jeder Liniendirektion gebildet. Diese Organe halfen den örtlichen Verwal- 
tungen, die in der Sowjetunion üblichen Leitungsmethoden bei der Nutzung von 
Eisenbahnen zu meistern. 

Es gab auch Schwierigkeiten mit dem rollenden Material. Im Wagenpark gab es. 
nicht genügend gedeckte und Flachwagen, die für den Transport schwerer Technik 
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‚geeignet waren. Es überwogen zweiachsige offene Güterwagen und lange Flachwa- 
gen mit einer Tragfähigkeit von 40 Tonnen, deren Konstruktion aber den Transport 
von Panzern nicht zuließ. Wegen des Mangels an gedeckten Wagen wurden für den. 
‚Transport von Munition offene genutzt, allerdings unter Anwendung besonderer 
Brandschutzbestimmungen. Für den Transport schwerer Panzer wurden auf Anfor- 
derung der sowjetischen Militärtransportorgane in rumänischen Betrieben die lan- 
gen Flachwagen konstruktiv verstärkt. Außerdem wurden alle für Panzertransport 
geeigneten Wagen in einen besonderen Nachweis der Militärtransportorgane aufge- 
nommen. Dadurch waren ihr Aufenthalt und Zustand jederzeit bekannt. 

Große Schwierigkeiten gab es bei Militärtransporten mit Panzern auf den Ge- 
birgsstrecken Ploesti-Brasow und Craiowa-Turnu-Severin-Caransebes, wo Stei- 
gungen bis zu 30% auftraten. Die Masse der Züge mit Panzern überschritt die auf 
diesen Abschnitten gültigen Normen wesentlich, so daß sie mit 3 Lokomotiven ge- 
zogen und in Einzelfällen noch zusätzlich geschoben werden mußten. 

Die rumänischen Lokführer hatten, obwohl sie erfahren waren, keine Praxis bei 
der Beförderung solcher Züge in gebirgigem Gelände. So halfen Offiziere des Mili- 
tärtransportwesens, die über die Berechtigung verfügten, Lokomotiven zu führen, 
‚sowie Lokführer aus Einheiten einer Eisenbahn-Nutzungsbrigade den hiesigen 
Lokbrigaden, die Führung von Schwerlastzügen zu meistern. 

Zur Nutzung der rumänischen Eisenbahnen wurde aus der Sowjetunion die 50. 
Eisenbahn-Nutzungsbrigade hierher verlegt. Sie gewährleistete hauptsächlich die 
Arbeit des Umladeraumes. Das übrige Netz wurde überwiegend durch die rumlini- 
schen Betriebseisenbahner genutzt. 

Auf dem Eisenbahnnetz Rumäniens waren 10 Eisenbahntransportkommandan- 
turen eingerichtet, Sie arbeiteten äußerst angespannt. Eine gute Ausbildung, Ent- 
scheidungsfreudigkeit und ausgezeichnete organisatorische Fähigkeiten der In Ru- 
mönien eingesetzten Militärtransportoffiziere waren die Voraussetzungen für ein 
sachliches Verhältnis zu den örtlichen Transportorganen, die die Empfehlungen 
und Aufgaben der sowjetischen Führung erfüllten. 

Ende 1944 mußte kurzfristig ein großer Verband für die 3. Ukrainische Front 
über Galati nach Timisoara verlegt werden. Einige Tage vor dem Eintreffen der 
‚Transporte zerstörte Hochwasser die Eisenbahnbrücke über den Siretul auf dem 
‚Abschnitt Galati-Braila. Nach Einschätzung der Spezialisten brauchte man für die 
Wiederherstellung der Brücke mindestens 7 Tage. Eine Umleitung der Transporte 
über Iasi kam nicht in Frage, da über diese Strecke wichtige Transporte für die 
2. Ukrainische Front liefen. So wurde der Entschluß gefaßt, einen zeitweiligen Um- 
Iaderaum einzurichten, 

Die Aufklärung ergab, daß die Straßenbrücken über den Prut bei Reni und über 
den Siretul bei Galati erhalten und für das Passieren durch Panzer geeignet waren. 
Nach einer Aufgabenstellung durch die sowjetische Führung errichtete die rumäni- 
sche Seite auf Bahnhöfen jenseits der zerstörten Eisenbahnbrücke Verladeeinrich- 
tungen. Die Einrichtung und Arbeit des zeitweiligen Umladeraumes leitete der 
Bahnhofskommandant von Braila, Oberst A. I. Chartschenko. Die Transporte wur- 
den fristgemäß durchgeführt. 

Komplizierter war die Organisation der Nutzung der Eisenbahnen auf den Terri- 
torien Polens und Deutschlands. Bis zur Weichsel waren die Eisenbahnlinien stark 
zerstört. Es gab auf dem befreiten Territorium sehr wenig rollendes Material mit 
europäischer Spurweite. 
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Während der Ost-Pommerschen Operation stützte sich die 2. Belorussische Front 
bei der Sicherstellung auf die Eisenbahnrichtungen Ostroleka-Naidenburg-Daial- 
dowo und Tluszez-Legionowo-Nasielsk mit sowjetischer Spurweite, die beide zum 
Umiaderaum Nasielsk-Dziaidowo führten. Wegen des Mangels an Wagen mit euro- 
päischer Spurweite und der schleppenden Entladung der von Osten eintreffenden 
Transporte war ein Überbestand an Wagen mit sowjetischer Spurweite entstanden, 
was zu Schwierigkeiten bei der Organisation des Zugbetriebes führte. 

Die Lage komplizierte sich durch Mangel an Betriebspersonal. Zu Beginn der 
Operation hatte die Front überhaupt keine Nutzungsformationen. In ihrem Verlauf 
trafen zwei Militärische Eisenbahn-Nutzungsabteilungen und zwei Eisenbahnnut- 
Zungsregimenter ein. Diese Kräfte reichten für einen normalen Betrieb auf dem 
Fronteisenbahnnetz nicht aus. Sie gewährleisteten jedoch die Nutzung der Front- 
haupteisenbahnlinien und die Arbeit des Umladeraumes. Das übrige Eisenbahn- 
netz wurde von örtlichen Eisenbahnern unter Führung der Organe des Militärtrans- 
portwesens der Armeen bedient. Diese Methode wurde besonders häufig bei der 
Organisierung des Betriebes westlich der Weichsel angewendet, Der anfangs meist 
geringe Umfang an Transporten wurden durch Militärtransportoffiziere sicherge- 
stellt, die als Fahrdienstleiter, Lokführer und Zugbegleiter arbeiteten. Später wurde, 
den Chefs Militärtransportwesen der Armeen gestattet, Örtliche Bevölkerung und 
Eisenbahner aus den Truppen mit heranzuziehen. Nach und nach kehrten auch die 
örtlichen Eisenbahner zurück. Die Verwaltung Militärtransportwesen und ihre Or- 
‚gane an der Basis beherrschten zunehmend die Sammlung beschädigter Wagen 
und organisierten ihre Instandsetzung in örtlichen Ausbesserungswerken. 

Wegen des Mängels an gedeckten und Kesselwagen wurden unter Anwendung 
besonderer Brandschutzmaßnahmen Treibstoffe in Behältern und Munition auf 
Flachwagen transportiert. Es wurden spezielle Befestigungsmittel für Fässer auf 
Flachwagen entwickelt und verwendet. 

Auf den Eisenbahnen gab es nicht genügend Brennstoff für die Lokomotiven. 
Kohle traf nur in begrenzten Mengen und unregelmäßig ein. So mußten sich die 
Militärtransportorgane auch mit diesem Problem befassen und die Bereitstellung 
von Brennholz für den Bedarf der Eisenbahn organisieren. Am linken Weichsel- 
ufer, wo die Gleise nicht umgespurt wurden und Lokomotiven und Wagen in be- 
renzter Anzahl vorhanden waren, wurden in breitem Maße Pendelzüge mit festem 
Bestand einschließlich Lokomotiven, ständiger Besatzung und Wachmannschaft 
gebildet. Jede Armee hatte etwa 6 bis 12 solcher Pendelzüge, in der Regel auf be- 
stimmte Gutarten spezialisiert. Die Übergabe der Pendel an die Armeen erhöhte 
wesentlich deren Verantwortlichkeit für die rechtzeitige Entladung, schnelle Trans- 
portdurchführung und Instandhaltung der Wagen. 

Zu bedeutenden Verzögerungen bei den Transporten kam es in den zeitweiligen 
Umiaderäumen an der Weichsel. Die Transporte standen dort im Durchschnitt 
31 Stunden, in einzelnen Perioden bis zu 2,5 Tagen. 

Etwas anders war die Lage bei der Nutzung der Fronteisenbahnlinien im Ver- 
Iaufe der Weichsel-Oder- und der Berliner Operation auf den Abschnitten westlich 
der Weichsel. Hier waren die Eisenbahnlinien nicht so stark zerstört,und es war 
mehr rollendes Material vorhanden, das für Militärtransporte geeignet war. Schwie- 
riger war allerdings die Einbeziehung örtlicher Eisenbahner. 

Die Truppen der 1. Belorussischen Front stützten sich zu Beginn der Operation 
auf die Eisenbahnrichtungen mit sowjetischer Spurweite Brest-Lukow-Siedce- 
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Warschau und Kowel-Cheim-Lublin-Deblin. Außerdem gab es im Abschnitt 
Cheim-Lublin ein zweites Gleis mit der Spurweite 1435 mm. Die Versorgungs- 
bahnhöfe befanden sich in der Ausgangslage 20 bis 40 km von der vorderen Linie 
entfernt. Die Brücken über die Weichsel bei Warschau und Deblin waren zerstör 

Im Verlauf der Weichsel-Oder-Operation kämpften sich die sowjetischen Trup- 
pen in 25 Tagen (vom 14. Januar bis 9. Februar 1945) bis zur Oder vor (etwa 
500 km). Die Termine für die Inbetriebnahme der Eisenbahnrichtungen hingen 
von der Wiederherstellung der Weichselbrücken ab. Entsprechend den Festlegun- 
gen des Staatlichen Verteidigungskomitees wurde die Eisenbahnlinie Warschau- 
‚Poznan-Frankfurt (Oder) mit sowjetischer Spurweite instandgesetzt, die Linie 
Deblin-Skarzysko-Kamienna mit 1435 mm. Vor Operationsbeginn erhielt der 
Chef Militärtransportwesen der 69. Armee, Oberst M. A. Koshemjakin, in dessen 
Streifen der Abschnitt Chelm-Lublin mit europäischer Spurweite genutzt wurde, 
die Aufgabe, unter Einsatz der Eisenbahner der Direktion Lublin das gesamte be- 
riebsfähige rollende Material zu sammeln. 

Im Verlaufe der Operation zeigte sich, daß genügend rollendes Material vorhan- 
den war, mehr als 15 000 Wagen und 380 Lokomotiven. Schlechter stand es mit Be- 
riebspersonal. Eigene Nutzungstruppenteile und -formationen hatte die Front 
nicht, Schwierigkeiten bereitete auch das Fehlen von Eisenbahn-Nachrichtenver- 
bindungen, die durch den zurückweichenden Gegner zerstört worden waren. 

‚der Nutzung der Eisenbahnlinien in befreitem Territorium beauftragte die 
Führung der Front das Militärtransportwesen. Durch eine Direktive des Generalsta- 
bes wurde im Bestand des Führungsorganes der 1. Belorussischen Front (ebenso in 
‚der 2. und 3. Belorussischen und der 1. Ukrainischen Front) eine Abteilung für Mi- 
litärtransporte auf Eisenbahnen mit europäischer Spurweite geschaffen. Diese Ab- 
teilung war für die Organisation der Nutzung auf den wiederhergestellten Abschnit- 
ten verantwortlich. Die Verwaltung Militärtransportwesen der Front erhielt Nach- 
richtenmittel, Kraftfahrzeuge und Verbindungsflugzeuge zu ihrer Verfügung. Zur 
Verstärkung der Front- und Armeeorgane des Militärtransportwesens wurde eine 
‚große Gruppe Hörer der Militärtransportakademie zukommandiert. Gleichzeitig 
Wandte sich der Militärrat der Front mit der Bitte um die Einbeziehung polnischer 
Eisenbahner in den Betrieb der Fronteisenbahnlinien auf polnischem Territori 

an das Polnische Komitee für Nationale Befreiung. Dieser Aufruf hatte ei 
ves Echo und unterstützte die Rückkehr der polnischen Spezialisten in das Trans- 
portwesen. Zur Gewinnung von Triebfahrzeugbrigaden fuhren die Offiziere der 
Verwaltung Militärtransportwesen gemeinsam mit Lehrern der Militärtransportaka- 
demie in die größeren Bahnbetriebswerke Skarzysko-Kamienna, Czestochowo, 
Jelcz und Cottbus, und sie hatten Erfolg. Die Gewinnung der Eisenbahner wurde 
durch materielle Vergünstigungen, die sie bei Rückkehr an die Arbeitsplätze erhiel- 
ten, erleichtert. 

Großen Anteil an der Wiederherstellung und der Organisierung des Zugbetriebs 
auf den ausländischen Eisenbahnlinien hatten die Hörer der Militärtransportakade- 
mie, unter ihnen W. A. Krjukow, I. M. Pugowkin, W. P. Udalow, W. A. Malinin, 
W. M. Chlystow, W. I. Nikitenko und viele andere. Unter Anleitung der Lehrkräfte 
G..N. Wyssozki, K.P. Wostokow, N. K. Snitko und A. M. Mudruk arbeiteten sie als 
Bahnhofsvorsteher, Fahrdienstleiter oder Dispatcher, leiteten Ver- und Entladun- 
gen auf den Bahnhöfen und begleiteten Transporte. 

Mit dem Eintreffen von militärischen Nutzungsformationen und Eisenbahnnut- 
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zungsregimentern in der Front übernahmen diese nach und nach die Nutzung des 
Fronteisenbahnnetzes. Bis Ende März wurde das Eisenbahnnetz auf polnischem. 
Territorium ostwärts der Weichsel in polnische Verwaltung übergeben. Das Zusam- 
menvirken mit ihr zur Durchführung von Militärtransporten erfolgte über den Ap- 
parat des Bevollmächtigten der Zentralverwaltung Militärtransportwesen der Roten. 
‚Armee und des Volkskommissariats für Verkehrswesen der UdSSR bei der Abtei- 
lung Verkehrswesen. des Polnischen Komitees für Nationale Befreiung. Bevoll- 
mächtigte wurden auch bei den Direktionen geschaffen. 

'Zu Beginn der Berliner Operation waren alle militärischen Nutzungsformationen 
und Eisenbahnnutzungsregimenter auf den Eisenbahnlinien westlich der Weichsel 
eingesetzt. Ihre Kräfte reichten jedoch für die Bedienung der Eisenbahnnetze der 2, 
und 1. Belorussischen sowie der 1. Ukrainischen Front nicht aus. Die vorhandenen 
10 Militärischen Eisenbahnnutzungsabteilungen und 5 Eisenbahnnutzungsregi- 
menter konnten nur 3750 km des insgesamt 11 000 km umfassenden Netzes sicher- 
stellen. Deshalb wurde in einigen Richtungen eine gemischte Nutzung durchge- 
führt, In die ENA wurden örtliche Eisenbahner einbezogen, Auf einigen Abschnit- 
ten bestand das Betriebspersonal ganz aus örtlichen Eisenbahnern, die ihre Aufga- 
ben unter Führung der Militärischen Nutzungsverwaltung und militärischer Kom- 
mandanten erfüllten. 

So war das Eisenbahnnetz der 1. Belorussischen Front in 8 Nutzungsabschnitte. 
eingeteilt. Nur 3 von ihnen wurden durch die ENA Nr. 33 sowie das 2. und 12. selb- 
ständige Eisenbahnnutzungsregiment sichergestellt. Auf den überigen 5 arbeiteten. 
polnische Eisenbahner unter Führung der Militärischen Eisenbahnnutzungsverwal- 
tung Nr. 4. Auf den Eisenbahnlinien der 1. Ukrainischen Front stellten zwei Militä- 
rische Nutzungsabteilungen, ergänzt durch polnische Eisenbahner, Abschnitte von. 
601 bzw. 522 km sicher. 

Nach der Zerschlagung des faschistischen Deutschlands wurde ein Teil der so- 
wietischen Truppen in den Fernen Osten verlegt. Der Transportumfang erforderte 
die Verstärkung der Transsibirischen Eisenbahn. Am 13. April 1945 faßte das 
Staatliche Verteidigungskomitee deshalb einen Beschluß über Maßnahmen zur 
Verbesserung der Arbeit der Eisenbahnen im Fernen Osten und Sibirien. Durch 
diesen Beschluß wurde das Volkskommissariat für Verkehrswesen verpflichtet, die 
Durchlaßfähigkeit auf dem Abschnitt Nowosibirsk-Wladiwostok bis zum 1. Mai 
1945 auf 24 und bis zum 1. August auf 30 Zugpaare pro Tag zu erhöhen. In Rich- 
tung Karymskoje-Borsja-Otpor waren entsprechend 12 bzw. 16 Zugpaare vorge: 
schrieben. 

Der Park einsatzbereiter Lokomotiven wurde durch Verlegung von Westen und 
Freigabe der Reserven auf 800 erhöht. Das Betriebspersonal wurde verstärkt. Im 
2. Quartal 1945 hatte sich die Anzahl der Lokführer um 2400, die der Heizer um 
2900 erhöht. 

Im April trafen von Westen drei Eisenbahnnutzungsregimenter und drei Militä- 
rische Eisenbahnnutzungsabteilungen zur Verfügung des Fernöstlichen Militärbe- 
Zirkes ein. Verschiedene Spezialeinheiten, die zuvor vom Fernen Osten zur Süd- 
west-Eisenbahn verlegt worden waren, kehrten zurück. Es wurden bedeutende Vor- 
räte an Kohle zur Befeuerung der Lokomotiven angelegt. Große Aufmerksamkeit 
wurde der Führung der Eisenbahnen gewidmet. Im April wurde ein Fernöstlicher 
Eisenbahnbezirk gegründet, zu dessen Bestand die Krasnojarsker, Ostsibirische, 
'Transbaikal-, Amur-, Femost- und die Küsteneisenbahn gehörten. 
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‚Später, nach der Befreiung von Charbin, wurde die Verwaltung der Chinesich- 
'Tschan-Tschuner Eisenbahn organisiert, mit dem Direktor der Küsten-Eisenbahn 
A. F, Shurawljow an der Spitze. Das Militärtransportwesen wurde auf dieser Eisen- 
bahn vom Leiter der operativen Gruppe, dem Stellvertreter des Bevollmächtigten 
der Zentralverwaltung MTW des Staatlichen Verteidigungskomitees auf den Eisen- 
‚bahnen des Fernen Ostens, Ingenieur-Oberst E. T. Jadow, geführt. 

Die bei der Nutzung der Fronteisenbahnlinien auf dem westlichen Kriegsschau- 
platz gemachten Erfahrungen wurden im Osten voll genutzt. Die Lage wurde da- 
durch erleichtert, daß die Pisenbahn nicht von gegnerischen Luflstreitkräften ange- 
griffen wurde: Trotzdem waren die Nutzungsbedingungen kompliziert, Ein hohes 
Transporttempo, die Forderung nach gedeckter Durchführung und die gleichzeitig 
mit den Transporten zu verwirklichenden Maßnahmen zur Erhöhung der Durch- 
laßfähigkeit der Strecke Nowosibirsk-Wladiwostok führten Zu hoher Anspannung 
in der Arbeit. 

Im Juni 1945 wurden an die Eisenbahnen hinter dem Baikal täglich bis zu 
30 Züge übergeben, im Juli bis zu 22. Gleichzeitig erfolgten Transporte innerhalb 
des Frontnetzes. Auf Forderung der militärischen Führung wurden bestimmte Grup- 
‚pen von Transporten nur nachts bewegt, und auf der Küsten-Bisenbahn, in der Nähe, 
der Stoatsgrenze, wurde nur im Dunkeln entladen. Große Schwierigkeiten entstan- 
den beim Organisieren des Betriebes durch die geringen Durchlaßfähigkeiten. 

Mit Beginn der Operation der sowjetischen Truppen und der fortschreitenden 
Befreiung der Mandshurei wurde durch das Militärtransportwesen die Nutzung der 
‚dort vorhandenen Eisenbahnlinien organisiert. Die mandshurischen Eisenbahnen 
hatten eine Spurweite von 1435 mm. Die Haupteisenbahnlinie von Mondshuria bis. 
Pogranitschny mit einer Länge von 1481 km wurde auf sowjetische Spurweite um- 
genagelt, Das übrige Netz wurde nicht verändert, Zur Verbindung zwischen den 
Eisenbahnen verschiedener Spurweite wurden drei Umladeräume eingerichtet: Zi 
zikar, Charbin und Mudan-Tsian. Am umfangreichsten wurde der Umladeraum 
‚Charbin ausgebaut. 

Eine kombinierte Richtung, bestehend aus Abschnitten mit sowjetischer und 

mit Schmalspur, wurde durch die Transbaikalfront, speziell die 39. Armee, genutzt, 
‚Gemeinsam mit anderen Armeen der Front stützte sich die 39. Armee auf 
senbahnlinie Karymskoje-Borsja-Bain Tumen, die sowjetische Spurweite hatte, 
und in Fortsetzung auf die 280 km lange Schmalspurstrecke Bain Tumen-Tam- 
zag-Bulak. Alle Transporte auf dem Abschnitt Karymskoje-Borsja-Bain Tumen 
wurden durch den Chef Militärtransportwesen der Transbaikalfront, auf der 
‚Schmalspurstrecke durch den Chef Militärtransportwesen der 39. Armee, geleitet. 
‚Auf letzteren waren 18 einsatzfähige Lokomotiven und 500 Wagen vorhanden. Die, 
‚Abteilung Militärtransportwesen der 39. Armee organisierte die tägliche Beladung 
und Abfuhr von etwa 100 Wagen mit Versorgungsgütern, was eine große Unterstüt- 
zung für die materielle Sicherstellung der Truppenteile der Armee darstellte. 
Der Abschnitt Karymskoje-Borsja-Bain Tumen konnte die erforderlichen Trans- 
‚porte nicht mit der festgelegten Durchlaßfähigkeit bewältigen. Deshalb wurden 
Maßnahmen ergriffen, durch die sich die Durchlaßfähigkeit bedeutend erhöhte, 
und die Forderungen schließlich erfüllt werden konnten. Einer der den Transport- 
umfang beschränkenden Faktoren war die ungenügende Kapazität der Wasserver- 
sorgungsanlagen. Zu seiner Beseitigung wurden je Zug 3 Kesselwagen mit Wasser 
mitgeführt, 
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Während der Operation wurde bis zu seiner Umspurung auf sowjetische Spur- 
weite der isolierte Abschnitt Zizikar-Charbin-Tschan-Tschun genutzt. Der Be- 
trieb wurde durch die Abteilung Militärtransportwesen der 36. Armee organisiert 
(Chef Militärtransportwesen Oberst J. $. Kosmynin) mit Unterstützung durch chi- 
nesische Eisenbahner, die den sowjetischen Truppen gern halfen. Es wurden 3 Pen- 
delzüge mit je 30 Wagen gebildet, die bis zur Umspurung die Transportaufgaben 
erfüllten. Gegen Ende der Operation wurde die 39. Armee in den Raum Port Ar- 
Ihur verlegt. Die Verlegung erfolgte aus dem Raum Taoan im Eisenbahntransport, 
Der Abschnitt wurde von sowjetischen Nutzungsformationen sichergestellt. Die Or- 
‚ganisierung des Zugbetriebes, die Versorgung der Lokomotiven mit Brennstoff, die 
Vorbereitung des rollenden Materials auf die Transporte und seine Instandhaltung 
lagen aufden Schultern der Angehörigen des Militärtransportwesens der 39. Armee 
(Chef MTW ‘Oberst I. W. Owtschinnikow) und wurden mit Hilfe örtlicher Eisen- 
bahner durchgeführt. 

Auf der Haupteisenbahnlinie, die umgespurt war, handelten 4 Eisenbahnnut- 
zungsregimenter, in der Richtung Charbin-Mukden-Port Arthur 2. Auch hier wa 
ron die örtlichen Eisenbahner, die die Sowjetarmee herzlich begrüßten, eine große 
Hilfe. 











Militärische Feldeisenbahnlinien 


Militärische Feldeisenbahnlinien (Schmalspurbahnen) fanden in den Kriegsjahren 
zunehmende Verbreitung. Sie wurden für den Nachschub an materiellen Mitteln 
an vielen Fronten genutzt, besonders an der Wolchow-, Norwest-, der 1. und 3. Bal- 
ischen und der Kalininer Front, in deren Streifen das Eisenbahn- und Straßennetz, 
schwach entwickelt waren. Meist wurden vor dem Krieg existierende Schmalspur- 
leise ausgenutzt, die in der Regel instandgesetzt, rekonstruiert und entsprechend 
den Forderungen nachgerüstet werden mußten. In einigen Fällen wurden sie aber 
auch völlig neu gebaut. 

Während der Kriegsjahre wurden alles in allem etwa 40 militärische Feldeisen- 
bahnlinien mit einer Gesamtlänge von ungefähr 2000 km gebaut, rekonstruiert 
‚oder instand gesetzt. Auf ihnen wurden mehr als eine ien Tonnen materiel- 
ler Mittel transportiert. Überwiegend hatten sie die Spurweite 750 mm. Einzelne, 
Strecken hatten auch 600 mm, seltener gab es 1000 mm. Militärtransporte wurden. 
auf solchen Linien in der Regel unter den Bedingungen einer sich bereits stabilisie- 
renden Lage an den Fronten durchgeführt, überwiegend auf der Armee-Ebene, von 
den Armeelagern oder ihren Abteilungen zu den Truppen. 

Die Organisation der Vorbereitung und Nutzung militärischer Feldeisenbahn- 
linien lag gewöhnlich in den Händen der Militärtransportorgane. In einigen Fällen. 
mußten sie solche Strecken selbst projektieren und die Bau- und Wiederherstel- 
ungsarbeiten leiten. So zum Beispiel ’Ende 1941. Die 54. Armee der Wolchow- 
Front wurde über die Eisenbahnlinien Wolchowstroi-Andrejewo und Wolchow- 
Stroi-Shicharewo versorgt. Der Nachschub mit materiellen Mitteln zu den Truppen 
erfolgte überwiegend mit Kraftfahrzeugen vom Versorgungsbahnhof Glashewo. Die 
Straßen in diesem Raum waren in sehr schlechtem Zustand. 

Die Führung der 54. Armee faßte auf Vorschlag des Chefs Militärtransportwesen 
der Armee, Oberst W. F. Dikuschin, den Entschluß, zur Verbesserung des Nach- 
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Militärische Feldeisenbahnlinie Shicharewo-Pogose 


schubs eine Schmalspurbahn Shicharewo-Pogostje von etwa 100.km Länge zu 
bauen und dazu erhalten gebliebene Abschnitte einer vor dem Krieg in diesem 
‚Raum durch die Torffabrik „Nasia* betriebenen Schmalspurbahn zu nutzen. Pro- 
‚jektierung, Organisation des Baus und anschließende Nutzung der Strecke erfolg- 
ten durch die Abteilung Militärtransportwesen der Armee. Die Trasse verlief durch 
morastige Sümpfe. Die Bauarbeiten wurden von W. A. Lebedjew, Offizier in der 
‚Abteilung Militärtransportwesen, geleitet. 

‚Als Umladebahnhof wurde Shicharewo vorbereitet. Transporte mit Treibstoffen 
wurden auf dem Bahnhof Woibokalo umgeladen. Am neuerrichteten Gleis wurden 
zwei Entladebahnhöfe, Lesnaja 1 und Lesnaja 2 (Waldbahnhof 1 und 2), ausgebaut. 
Teilweise wurde auch der Bahnhof Pogostje für Entladungen genutzt, 

‚Auf der Strecke verkehrten Züge mit je 8 bis 10 offenen Güterwagen, die bis zu 
100 t Güter aufnahmen. Auf der Strecke war eine Eisenbahnnutzungskompanie 
eingesetzt. Pro Tag wurden den Entladebahnhöfen etwa 1200 t Güter zugeführt. 
Diese Bahn war bis 1944 in Betrieb, Leiter war Major R. S. Martirosjan. 
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Unter ähnlichen Bedingungen in sumpfigem Gelände wurde im Streifen der 
43. Armee der Kalininer Front eine Schmalspurbahn mit 750 mm Spurweite gebaut 
und genutzt. 

Die 43. Armee wurde im Herbst 1942 der Front unterstellt und erhielt als Versor- 
‚gungsbahnhöfe Sapadnaja Dwina und Staraja Toropa auf dem Abschnitt Welikije 
Luki-Rshew zugeteilt. Von hier wurden die Güter mit Kraftfahrzeugen auf Militär- 
raßen zu den Truppen befördert, 

‚Auf Entschluß der Führung der Front wurde mit Kräften der 6. Eisenbahnpio- 
nierbrigade eine Schmalspurbahn in südlicher Richtung gebaut. Sie konnte für den 
Nachschub materieller Mittel der 43. und der benachbarten 4. Armee genutzt wer- 
den. Bis November 1942 wurde die Linie bis zum Bahnhof Ijino (43 km) betrie- 
ben, und sie wurde bis Jahresende um weitere 10 km bis Kukujewo verlängert. Der 
Bau erfolgte unter schwierigen Bedingungen undinicht in bester Qualität. Deshalb 
mußten die Bauarbeitern auch nach der Inbetriebnahme weitergeführt werden. 

Ungeachtet aller Mängel brachte die Nutzung dieser Strecke eine wesentliche, 
irleichterung für die Kraftfahrzeugtransportgruppen. Anfangs konnten täglich bis 
zu 100 4 transportiert werden, später wurde der Umfang auf 180 1 erhöht. Der ge- 
ringe Umfang war durch einen Mangel an Lokomotiven begründet. Nur 5 Dampf- 
und 7 Diesellokomotiven waren vorhanden. 

Im August/September 1943 wurde die Linie bis Stabno in unmittelbare Nähe 
der Gefechtsordnung der Truppen verlängert. Außerdem baute man den Abschnitt 
Kukujewo-Borki-Kresty. Kresty liegt an der westlichen Dwina. Von hier aus wur- 
den während der Schiffahrtsperiode die Transporte für den rechten Flügel der 
43. Armes auf dem Fluß bis zum Hafen Welish geführt, Nach der Befreiung von 
Rshew und dem Anwachsen des Transportumfanges für die 43. Armee wurde der 
Abschnitt Staraja Toropa-Kukujewo-Borki im August 1943 auf Normalspur umge- 
baut. 

Im April 1943 erfolgte der Nachschub für die Verblinde der an der rechten 
"lanke handelnden 22, Armee von Welikije Luki über 85 km bis zur Anlegestelle 
Pestschanka auf dem Lowat. Im Hochsommer reichte die Wassertiefe nicht mehr 
aus, und die Transporte mußten eingestellt werden. In Voraussicht dessen wurde 
auf Entschluß der Führung der Armee durch die Eisenbahnpioniertruppen eine 
53 km lange Schmalspurbahn vom Bahnhof Toropez bis Rogosino gebaut. Die 
Bahn hatte die Spurweite 600 mm, die dadurch begründet war, daß man beim Geg- 
ner Gleis- und rollendes Material dieser Spurweite erbeutet hatte. Der Transport- 
umfang auf dieser Linie erreichte bis zu 300 t täglich, wodurch etwa 100 Kraftfahr- 
zeuge, die die Armes nicht in genügender Anzahl im Bestand hatte, gespart werden 
konnten. Im Baltikum wurden für den Nachschub. Schmalspurbahnen. mit 
1000 mm Spurweite genutzt, die es dort bereits vor dem Krieg gab. 

Während des erfolgreichen Angriffs der 1. Baltischen Front 1944 war im Hand- 
lungsstreifen der Truppen der Front zwischen den etwa 100 km voneinander ent- 
fernt verlaufenden Eisenbahnlinien mit Normalspur (Krustpils-Jelgawa und Dau- 
gavpils-Sianliai) ein nur wenig zerstörtes Netz von insgesamt 360 km 1000-mm- 
Schmalspurbahn vorhanden. Die Linien liefen im Versorgungsbahnhof der 43. Ar- 
mee, Panevezys, zusammen, und ihre allgemeine Richtung entsprach der Hand- 
lungsrichtung der Truppen der Armee. Auch rollendes Material war vorhanden, 
Lokomotiven und vierachsige Wagen mit 8 t Tragfähigkeit. All das machte die Nut- 
zung der Schmalspurstrecken zweckmäßig. 
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‚Der Wert einer Schmalspurbahn ergibt sich oft aus den Möglichkeiten zu einer. 
schnellen Inbetriebnahme. Im Frühjahr 1944 ging die 67. Armee der 3. Baltischen. 
‚Front zur Verteidigung des Abschnitts Pskow-Ostrow über. Die Versorgungsbahn- 
höfe der Armee, Podsewy, Weschki und Karamyschewo, lagen auf dem Abschnitt 
Dno-Pskow. Die Lage erforderte aber, die materiellen Mittel in möglichst kurzer 
Zeit den Truppen zuzuführen. Es wurde der Entschluß gefaßt, von Karamyschewo 
aus eine 22,5 km lange Schmalspurbahn zu bauen. 

Die Bedingungen für den Bau waren außerordentlich ungünstig. Auf 15 km 
mußten die Gleise auf durchgehende Holzunterlagen, meist Balkenbündel und in 
der Niederung der Dubinka 200 m auf Estakaden verlegt werden. Der Bau der 
Strecke erfolgte durch die Eisenbahntruppen mit einem mittleren Tempo yon 1 km 
pro Tag. 

Der Umladebahnhof verfügte über 3 Umladeplätze. Einen mit einer Laderampe 
und den Gleisen verschiedener Spurweite zu beiden Seiten, die beiden anderen mit, 
ineinanderliegenden Gleisen. 70 bis 120 Wagen wurden täglich umgeladen. Der 
Entladebahnhof Schkwary hatte 3 Entladegleise. Betrieben wurde die Strecke durch 
die Abteilung Militärtransportwesen der 67. Armee. Auf ihr wurden aber auch 
‚Transporte für die 54. Armee durchgeführt. 

‚Es wurde eine Richtlinie über die Nutzung der militärischen Feldeisenbahnlinie. 
erarbeitet, die der Chef der Rückwärtigen Dienste der Armee bestätigte. Die Bereit- 
stellung der Normalspurwagen auf dem Umladebahnhof und die Organisierung der 
Umladearbeiten wurden jeweils für einen Tag geplant. Die Pendelzüge verkehrten 
auf der Strecke Umladebahnhof Schkwary nach Fahrplan mit einer Geschwindig- 
keit von 10 km/h. Züge mit gefährlichen Gütern verkehrten nur bei Dunkelheit, 

Das während des Krieges gehandhabte Prinzip der organisatorischen und tech- 
nologischen Einheit von rückwärtigen und Fronteisenbahnneizen bei zentralisier- 
fer Führung der Nutzung hat sich voll bewährt. Es gewährleistete günstige Bedin- 
‚gungen für die Regulierung der Transportströme, gestattete Manöver mit rollendem 
Material, mit Nutzungs- und Bauformationen, die die Transporte sicherstellten, 

Die Handlungen der Militärtransportorgane als einzigen bevollmächtigten Ver- 
tretern der militärischen Führung im Eisenbahnwesen zur Überprüfung seiner Be- 
reitschaft für Militärtransporte im großen Umfang, zur Überwachung der Trans- 
porte und zur Unterstützung der Eisenbahnverwaltungen bei der Organisierung des 
Betriebs unter schwierigen Bedingungen waren ein wichtiger Faktor bei der zuver- 
lüssigen Erfüllung der Transportaufgaben für die Fronten entsprechend den Plänen 
der militärischen Führung. 

Während des Krieges bildeten sich exakte Prinzipien des Zusammenwirkens und 
der gegenseitigen Unterstützung zwischen den Führungsorganeh der Eisenbahn 
und den Militärtransportorganen auf allen Führungsebenen heraus. Auf den Front- 
und frontnahen Eisenbahnlinien blieb die organisatorische Rolle des Fahrplans er- 
halten und wurden die technischen Regeln des Eisenbahnbetriebs durchgesetzt, 
Häufig entstanden jedoch Situationen, in denen es notwendig wurde, von diesen 
‚Regeln abzuweichen und besondere Methoden zur Gewährleistung des Zugbetriebs 
anzuwenden, um zum Beispiel zur zeitweiligen Erhöhung der Durchlaßfähigkeit 
den Zugbetrieb mit einem Tempo abzuwickeln, das die jeweils technologisch be- 
rechnete Durchlaßfähigkeit überschritt. Oft mußte der Zugbetrieb unter den Bedin- 
‚gungen zerstörter Strecken oder bei starker Lufteinwirkung durch den Gegner 
durchgeführt werden. Die entwickelten und angewendeten besonderen Methoden 
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Richtungsverkehr, unpaariger Fahrplan, Kreisverkehr, Betrieb in begrenzter Zeit, 
„lebender Block“ und andere haben sich gut bewährt. 

Während der Angriffsoperation der sowjetischen Truppen mußten nicht selten. 
Bisenbahnabschnitte genutzt werden, die vom übrigen Netz abgeschnitten waren, 
auf denen aber rollendes Material vorhanden war, auf isolierten Eisenbahnab- 
schnitten. Die Organisierung des Zugbetriebs auf diesen Abschnitten erleichterte, 
die Erfüllung der Nachschubaufgaben beträchtlich. 

An vielen Fronten erwies sich die Nutzung von Schmalspureisenbahrinien als 
wirksames Mittel zur Sicherung des Nachschubs in der Armee-Ebene bei stabiler. 
Frontlage. Die Erfahrungen bei der Nutzung von Eisenbahnlinien auf dem vom 
Gegner befreiten Territorium, besonders außerhalb der Grenzen der Sowjetunion, 
zeigten, daß es äußerst effektiv war, den Fronten bewegliche Formationen, Militäri- 
sche Eisenbahnnutzungsabteilungen, Lokomotivkolonnen der Besonderen Reserve, 
des Volkskommissariats für Verkehrswesen sowie Instandsetzungszüge, zu unter- 
stellen. Deren Bestand und Ausrüstung ermöglichten es, in kürzester Zeit auf Ab- 
schnitten, auf denen keine strukturmäßigen Betriebsorgane vorhanden waren, den. 
Zugbetrieb zu organisieren. Große Bedeutung für die Nutzung der europäischen 
Eisenbahnlinien zur Durchführung von Militärtransporten hatten die an den Gren- 
zen zwischen Eisenbahnlinien mit verschiedenen Spurweiten eingerichteten Umla- 
deräume. 

‚Auch von unseren Verbündeten in der Anti-Hitler-Koalition erhielt die erfolg- 
reiche Nutzung der Eisenbahnen im Verlaufe des Großen Vaterländischen Krieges 
eine hohe Einschätzung: „Die ausgezeichnete Nutzung der Eisenbahnen durch die 
Russen ist hervorzuheben. Mit Hilfe der Eisenbahnen realisierten sie strategische, 
Konzentrierungen und Umgruppierungen mit einer oder mehreren Armeen in un-, 
wahrscheinlich kurzen Fristen ... Unter Nutzung der Eisenbahnen gelang es den 
Russen, die deutsche Führung aufs äußerste zu verwirten, weil ein derartiges 
‘Tempo bei den Verlegungen völlig deren Erfahrungen widersprach.“ 

Die zivilen und militärischen Transportorgane erfüllten im Verlaufe des Krieges 
alle Aufgaben bei der Nutzung der Front- und frontnahen Eisenbahnlinien erfolg- 
eich. 
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Militärtransporte auf Wasserstraßen 





ährend des Großen Vaterländischen Krieges wurde für die Transportsicherstel- 
lung der Kampfhandlungen der Truppen, den Transport von Truppen und Marsch- 
einheiten sowie von Gütern aus dem Hinterland und für die Evakuierung Kranker 
und Verwundeter auch der Schiffstransport genutzt. 

Bei der Einrichtung von Fähr- und Brückenübersetzstellen zur Sicherstellung 
von Operationen der sowjetischen Truppen wurden in großem Maßstab Binnen- 
schiffe verwendet. Außerdem wurden mit Schiffstransporten Lager, Industriebe- 
triebe und Bevölkerung evakuiert, Eine besondere Rolle spielte der See- und Bin- 
nenschiffstransport bei der Versorgung der Städte Odessa, Sewastopol, Leningrad, 
Stalingrad, Noworossisk und Kertsch. 

Die Seeleute, Binnenschiffer, Angehörigen der Seekriegsflotte, des Militärtrans- 
port- und Militärseetransportwesens leisteten die Transportarbeit in schwierigen. 
operativen Lagen, mit äußerster Kräfte- und Willensanspannung, und sie zeigten 
dabei Initiative und Mut, 

Planung, Organisation und Sicherstellung der Militärtransporte mit See- und 
Binnenschiffen während des Großen Vaterländischen Krieges hatten ihre Beson- 
derheiten, die sich außerdem noch nach Schiffahrtsgebieten unterschieden. Am in- 
tensivsten wurden die See- und Binnenflotten dann genutzt, wenn die Schiffahrt 
die einzige Transportmöglichkeit war. 

Zu Beginn des Großen Vaterlündischen Krieges betrug die Gesamtlänge der ge- 
nutzten Binnenwasserstraßen 107.300 km. Die Binnenschiffahrt verfügte über 
3494 Motorschiffe und 5866 Prahme. Auch der Seetransport hatte sich entwickelt 
Die zivile Flotte bestand aus 520 Schiffen mit einer Gesamttragfähigkeit von 
1,47 Millionen t, darunter 89 Tanker mit einer Tragfähigkeit von 356 200 t. 

Das Zentralkomitee und die Sowjetregierung hatten der Entwicklung des Sec- 
und Binnenschiffstransports große Aufmerksamkeit gewidmet. Trotz umfangrei 
cher Erneuerung des Schiffsbestandes gab es aber auch noch Schiffe, die 50 und 
mehr Jahre alt waren. 

‚Außer der Flotte hatte sich auch die Hafenwirtschaft gut entwickelt. Die Binnen- 
schiffahrt verfügte über 5800 Häfen und Anlegestellen, und neue Häfen waren ent- 
standen. Die größeren Häfen waren mit 1600 Umschlageinrichtungen ausgerüstet, 
die 47% aller Umschlagarbeiten leisteten. 

Sehr gut entwickelt hatte sich die Sechafenwirtschaft. Solch bedeutende Häfen 
wie Leningrad, Riga, Odessa, Noworossisk, Baku, Batumi, Archangelsk, Murmansk, 
Wiadiwostok und andere waren mit Mitteln zur Mechanisierung der Lade- und 
Löscharbeiten ausgerüstet. Aber sowohl in der Sec- als auch in der Binnenschiff- 
fahrt gab es schr wenige Schiffe, die für den Transport schwerer Technik geeignet 
waren. Es gab auch nicht genügend bewegliche Ausrüstungen zur Umrüstung von 
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Güterschiffen für den Personentransport, und in den Sechäfen fehlten große Krane 
für den Umschlag von Panzern. Linienorgane des Militärtransportwesens für den 
Schiffstransport wurden Ende 1937 durch das Volkskommissariat der Seckriegs- 
otte gebildet. Das waren Verwaltungen des Chefs Militärtransportwesen bei den. 
Seereedereien, unterstellt dem Chef Militärtransportwesen. 

Auf den Binnenwasserstraßen wurden erst unmittelbar vor Kriegsanbruch Bin- 
nenschiffstransportkommandanturen für folgende Schiffahrisgebiete geschaffen: 
Wolga-/Kama-, Westliches, Moskau-Wolga-, Nördliches und Nordwestliches 
Schiffahrtsgebiet. Die Linienorgane des Militärtransportwesens, außer im Nord- 
westlichen und Amur-Schiffahrtsgebiet, gehörten zum Bestand der Militärtrans- 
portorgane des Volkskommissariats für Verteidigung, die der zwei genannten 
Schiffahrtsgebiete zu dem des Volkskommissariats für die Seekriegsflotte. Die Or- 
ganisation des Militärtransportwesens in der Schiffahrt entsprach nicht den Forde- 
rungen der Landesverteidigung. Die Formierung dieser Militärtransportorgane er- 
folgte auch im Verlaufe des Krieges mit bedeutenden Verspätungen im Verhältnis 
zu den jeweils entstandenen Erfordernissen, besonders am Don und Dne; 

‚Am 9. Oktober 1940 wurde die Richtlinie über die Arbeit des Chefs Militärtrans- 
portwesen im Schiffstransport erlassen und Anfang 1942 die Verordnung über die 
der Linienorgane des Militärtransportwesens im Binnenschiffstransport im Krieg. 

Mit Kriegsbeginn wurde die gesamte Tätigkeit der Binnenschiffahrt zur Erfül- 
ung der Forderungen der Zentralverwaltung Militärtransportwesen und des Haupt- 
stabes der Seekriegsflotte unter die Kontrolle der Binnenschiffstransportkomman- 
‚danturen der Stromgebiete gestellt. Insgesamt handelten während der Schiffssaison 
1942 in den zentralen Schiffahrtsgebieten 13 Binnenschiffstransport- und Hafen- 
kommandanturen. 

















‚Truppentransporte u 
‚Truppentransporte gab es von den ersten Kriegstagen an in fast allen Schiffahrtsge- 
bieten, besonders aber auf den Front- und frontnahen Binnenwasserstraßen. Wäh- 
rend Truppenumgruppierungen wurden Truppenteile und Verbände, ja Korps und 
‚Armeen transportiert, personelle Reserven in ganzen Transporten oder kleineren. 
Kommandos zugeführt. 

ine der Besonderheiten der Truppentransporte auf dem Wasser war ihre enge 
Verbindung mit der Anlandung von Truppen, besonders an der Meeresküste. Wäh- 
rend des Krieges wurden mehr als 100 solcher Anlandungen durchgeführt. Trans- 
portschiffe, aber auch Fischereifahrzeuge und andere wurden für Anlandungen ein- 

setzt. 

5 Viele Reigen. aber nich Yersosungten mern een. unter Artillerie- und 
‚Granatwerferfeuer, unter Einwirkung gegnerischer Unter- und Überwasserschiffe 
und der deutsch-faschistischen Luftwaffe durchgeführt. Das war nur mit aktiver 
Gefechtssicherstellung möglich. Im nördlichen Seegbiet erfolgten solche Trans- 
porte mit Schiffen der Murmansker, Nördlichen und Arktischen Seereedereien von. 
den ersten Kriegstagen an. Schon am 26. Juni 1941 verließ der Dampfer „Jenissejt 
mit Truppenteilen Murmansk in Richtung Titowka, gelegen am Motowsker Meer- 
busen. Diese Transporte mit mehreren Schiffen dauerte vier Tage. Auch zu den 
Punkten Oserki, Ätna und Sapadnaja Liza wurden Truppenteile verlegt. Augezeich- 
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nete Leistungen zeigte dabei besonders die Besatzung des Dampfers „Sofia Pe- 
rowskaja. Der Kapitän dieses Schiffes, I. N. Andrejew, führte die Fahrten entlang 
der Küste kühn und gekonnt und erfüllte die Aufgaben unter schwierigen Gefechts- 
bedingungen. Aber auch die Besatzungen der „Revoljuzia“, „Kola“, „Proletari“, 
„Mossowjet“ und andere leisteten Ausgezeichnetes. Bei der Erfüllung der von der 
militärischen Führung gestellten Aufgaben zeigten sie Mut und Kühnheit. Häufig 
verliefen die Transporte unter Artilleriebeschuß. Für den Transport von Kampf- 
technik und Kraftfahrzeugen, aber auch von Pferden waren die Motorprahme „In- 
diga“, „Teriberka“ und „Pawrakulka“ vorbereitet worden. 

Während des Krieges wurden einige Truppenteile mehrmals auf die Halbinseln. 
‚Rybatschi und Sredni) übergesetzt. Die größten Konzentrationen von Truppen- 
transporten im nördlichen Seegebiet traten bei der Vorbereitung der Angrjffsopera- 
tion der Karelischen Front im Oktober 1944 auf. Für die 14. Armee wurden mit 
'Transportschiffen mehrere Tausend Mann, 115 Panzer, 153 Geschütze, 137 Trakto- 
ren und 200 Kraftfahrzeuge von Murmansk nach Mischukow gebracht. 

Die Handlungen der Nordwest-Segreederei und der entsprechenden Militärtrans- 
‚portorgane wurden von Beginn des Krieges an durch die Erfordernisse der Front be- 
stimmt. Die Transportflotte der Nordwestreederei erfüllte eine Reihe wichtiger Auf- 
‚gaben der militärischen Führung zur Durchführung von Militärtransporten, darun- 
ter auch mit Truppen. Im Juli 1941 wurden mit Mobilmachungstransporten 
‚40 000 Menschen per Schiff aus Leningrad und dem Leningrader Gebiet über die 
Newa, den Ladogasee, den Swir, Onegasee, Weißen See und Rybinsker Stausee in 
die Räume Tscherepowez, Rybinsk und Wologda gebracht. Dafür wurden 57 Holz 
'kähne ausgerüstet, von denen jeder 300 bis 400 Mann aufachmen konnte. 

Je mehr sich der Gegner Leningrad näherte, desto größer wurde der Umfang der 
Binnenschiffstransporte in diesem Gebiet. Im Juli 1941 wurde die 4. Marine-Infan- 
terie-Brigade im Bestand von 3500 Mann mit Bewaffnung und 380 t Gütern kurz- 
fristig von Leningrad nach Schlüsselburg verlegt. Die Planung und Organisation 
dieser Transporte leitete der Chef Militärtransportwesen der Karelo-Baltischen 
Flotte, Kapitän 2. Ranges I. N. Granzow. Truppentransporte auf dem Ladogasee 
wurden überwiegend mit Kräften und Mitteln der Ladoga-Kriegs-Flottille durchge- 
führt. Entsprechend einer Aufgabe der Führung der 23. Armee wurden die 168., 
142. und 198. Division aus dem Raum Sortawala an andere Abschnitte verlegt. 
Daran waren die Motorschiffe „Somjet“, „Kreml“, „Tschapajew“, „Stschors“, „Res- 
publika®, die Schlepper „Morskoj Lew“, „Orjol“, „Buj“ und andere sowie 19 Leich- 
ter und Schleppkähne beteiligt. Die Truppen wurden am unausgebauten Ufer mit, 
Hilfe von Brücken, Stegen und Leitern unter Artillerie- und Granatwerferfeuer des 
Gegners eingeschiff. 

Die Besatzungen der Binnenschiffe zeigten großes Können und Mut. Der 
Schlepper „Orjol“ (Kapitän I. D. Jerofejew) absolvierte 11 Fahrten, auf denen er 
über 100 Einschläge von Granat- und Bombensplittern erlitt, aber trotzdem alle 
'Transportaufgaben erfüllte. Der Schlepper „Morskoj Lew“ (Kapitän W.G. Ische- 
‚jew) verblieb unter ständigen Manövern so lange im Verladeraum, bis die gesamte, 
Technik und der Personalbestand seines Schleppzuges verladen war. Unter einem 
Rauchvorhang, gelegt von einem Wachboot, verließ der Schlepper mit den Kähnen 
die Bucht und brachte sie zum Bestimmungsort. Insgesamt wurden vom 10. bis 
22. August 1941 von der Ladoga-Kriegs-Flottille und Binnenschiffen 23 000 Mann, 
155 Geschütze, 781 Kraftfahrzeuge, 5031 Pferde und 1209 Fuhrwerke transportiert. 
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Die Transportorganisation wurde vom Militärrat der Leningrader Front hoch einge- 
schätzt. 

Das ständige Ansteigen der Truppentransporte in der Newa-Bucht im Finnischen 
Meerbusen machte im September 1941 die Bildung von Seetransportkommandan- 
turen in Oranienbaum und im Leningrader Seehafen erforderlich. Zwei Monate 
später mußte kurzfristig eine Konzentration von Truppentransporten zur Umgrup- 
pierung von Truppen durchgeführt werden. Zur Verstärkung der 4. und der 54. Ar- 
mee der Wolchow-Front mußten die 44. und die 191. Schützendivision und die 
6. selbständige Marine-Infanterie-Brigade auf dem Ladogasee von Osinowez zu 
den Punkten Lendenewo, Tschornaja Satame und Nowaja Ladoga transportiert wer- 
den. Dazu wurden Schiffe der Ladoga-Kriegs-Flottille und Transportschiffe der 
Reederei eingesetzt. Die Bewegung verlief bei starkem Sturm und beginnender Ver- 
eisung unter gegnerische Lufteinwirkung. Die Transporte wurden durch Kampf- 
schiffe der Flottille, Luftstreitkräfte der Karelg-Baltischen Flotte sowie durch 
Kräfte und Mittel des Ladoga-Luftverteidigungsraumes gedeckt. Insgesamt wurden 
20.334 Mann, 129 Geschütze, mehr als 100 Panzer, Kraftfahrzeuge, Traktoren und 
etwa 1000 Pferde transportiert. 

Während der Vorbereitung der Angriffsoperation der Leningrader und der Wol- 
chowftont zum Durchbruch der Blockade begannen unter Eisbedingungen am 
13. Dezember die Transporte vom ostwärtigen zum westlichen Ufer des Ladoga- 
sees. Den Weg durchs Eis bahnte das Kanonenboot „Bira“, Insgesamt wurden bis, 
zum 2. Janaur 36 829 Mann und 1343 Tonnen, Güter transportiert. 

Zur Verstärkung der Verteidigung Leningrads mußten die Truppen der 8. Armee 
vom Brückenkopf Oranienbaum nach Leningrad aufs rechte Ufer der Newa verlegt 
werden, 6 Schützendivisionen umfaßte die Transportaufgabe: Sie wurde im wesent- 
lichen mit Schiffen der Nordwest-Binnenreederei vom 2. Oktober bis 12. November 
1941 unter Artilleriebeschuß der Verladestellen Oranienbaum und der gesamten, 
Route bis Leningrad durchgeführt 

Die Beladung der Schiffe erfolgte ausschließlich nachts, aber selbst in. den 
Herbstnächten waren die Pass: rlich. Aktiv waren an den Transporten die 
Dampfer „Otto Schmidt“, „Maja“, „Äverania“, „Saule“ und andere beteiligt. Die 
Bewegung umfaßte insgesamt 38 057 Mann, 309 Geschütze, 1700 Kraftfahrzeuge 
und Traktoren, etwa 660 Pferde und 300 Fuhrwerke. r 

Große Bedeutung für die vollständige Zerschlagung der deutsch-faschistischen 
Truppen hatte die Verlegung der 2. Stoßarmee der Leningrader Front aus Lenin- 
grad zum Brückenkopf Oranienbaum. Geplant und organisiert wurden diese Trans- 
porte von der Abteilung Militärtransportwesen der Karelo-Baltischen Flotte und 
‚dem Militärtransportwesen der Nordwest-Binnenreederei. Die Gesamtleitung der 
Verlegung lag in den Händen der Leningrader Kriegsmarinebasis und des Kron- 
stadter Seeverteidigungsraumes. 

Die Transporte erfolgten unter unmittelbarer gegnerischer Bedrohung, unter Ar- 
tilleriefeuer, da beide Ufer des Finnischen Meerbusens von den deutsch-faschisti- 
schen Truppen besetzt waren, und unter Minen- und Luftangriffsgefahr. 

Die meteorologischen und Navigationsbedingungen waren ebenfalls ungünstig. 
Es war stürmisch, der Wasserspiegel war gesunken, es staute sich Eis. Die Verle- 
gung sollte gedeckt erfolgen. 

Zur Verfügung gestellt wurden Netzsperrenleger vom Typ „Onega“, das Motor- 
schiff „Kreml“, zwei Motorgüterschiffe und etwa 20 Metall- und Holzkähne, 
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‚Schlepper und Minensuchboote. All diese Schiffe hatten geringen Tiefgang und 
waren für Transporte im flachen Wasser geeignet. 

‚Als Verladestellen waren Leningrad (Anleger der Fabrik „Kanat“ auf der Petro- 
rader Seite) und Lisij Nos festgelegt, die das durch die Führung geplante Trans- 
porttempo gewährleisteten. Entladestelle war Oranienbaum, 12 km von der Frontli- 
nie entfernt. 

Vor Beginn der Verlegung wurden von den Ver- und Entladestellen zusätzliche 
’Zufahrtsstraßen für Panzer, selbstfahrende Artillerie und Traktoren sowie die not- 
wendige Anzahl von Seebrücken gebaut. Für die Verladung von Treib- und 
Schmierstoffen, Munition und sonstigen Gütern wurden die Anlegestellen am Ka- 
laschnikowufer der Newa genutzt. In Lisij Nos wurde nur Personalbestand einge- 
schiff, 

Die Schiffe legten von den Verladestellen im Dunkeln ab. Vor Tagesanbruch 
mußten sie den Transport absolvieren, in Oranienbaum entladen werden untl zum 
Ausgangspunkt zurückkehren. An der Entladestelle trafen gleichzeitig 8 bis 
12 Schiffe ein. Insgesamt wurden in 15 Tagen 112 Schiffe entladen. 

Im Hafen gab es nicht genügend Liegeplätze und Lademechanismen für die Ent- 
ladung. Nur durch eine genügende Anzahl von Arbeitskräften und gute Arbeitsor- 
ganisation konnte die Aufgabe in der festgelegten Zeit erfüllt werden. Die Angehö- 
rigen der verlegten Truppenteile und die Entladekommandos arbeiteten mit beson- 
derer Energie und Enthusiasmus, um im Dunkeln Menschen und Technik zu entla- 
‚den und die Schiffe für die nächsten Transporte zurückzuschicken. 

‚Auch die Gefechtssicherstellung wurde mit Kräften und Mitteln der Karelobalti- 
schen Flotte organisiert. Die Schiffe mit Truppen und Technik führen in vorher 
entminten Fahrwassern in Begleitung von Wach- und Minenräumbooten. Die ge- 
samte Transportstrecke sowie die Ver- und Entladestellen wurden durch Artillerie 
und Luftstreitkräfte der Flotte gedeckt. 

Die Transporte verliefen in 2 Etappen, die erste vom 5. bis 20. November 1943, 
die zweite vom 24. Dezember 1943 bis zum 21. Januar 1944. In der ersten Etappe 
wurden mit 93 Schiffsfahrten 30 000 Mann, 54 Panzer und gepanzerte Fahrzeuge, 
‚mehr als 400 Geschütze und Granatwerfer, mehr als 1200 Kraftfahrzeuge, mehr als 
2500 Pferde, 123 Tonnen Munition und 10 700 Tonnen weiterer Militärgüter trans- 
portiert, In der zweiten Etappe wurden außer Truppen der 2. Stoßarmee auch noch 
andere Truppenteile verlegt. Diese Transporte erfolgten bei Vereisung. Es wurden 
dazu Schiffe mit fester Konstruktion ausgewählt, Holzkähne wurden zusätzlich ver- 
stärkt. Zur Führung der Transportschiffe wurden der Eisbrecher „Tassuja“, sieben 
eisgängige Schlepper und sechs Minenräumboote eingesetzt. Zur Tarnung der 
Fahrten wurden in großem Maße Nebelvorhänge geseizt, allein in der zweiten. 
Etappe 923. Insgesamt wurden in beiden Etappen 53 797 Mann, 211 Panzer, 
677 Geschütze, 2300 Kraftfahrzeuge, etwa 4000 Pferde und 19 800 Tonnen Güter, 
davon 5800 Tonnen Munition, übergesetzt. 

Die Verbindungen über das Schwarze Meer spielten von den ersten Kriegstagen 
an eine wichtige Rolle bei der Transportsicherstellung der Kampfhandlungen der 
‚Truppen. In bestimmten Perioden waren sie der einzige Weg für Nach- und Ab- 
‚schub. An den Militärtransporten waren außer den Schiffen der Transport- und 
‚Fischfangflotte auch Kampfschiffe und Fahrzeuge der Schwarzmeerflotte sowie der 
‚Asowschen Flottille beteiligt. 

Während der Verteidigungsoperation an der Schwarzmeerküste, besonders der 
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Verteidigung von Odessa und Sewastopol, wurden Seetransporte zur Verlegung von 
Truppen, Zuführung von personellem Ersatz, zum Nachschub von Versorgungsgü- 
tern, aber auch zur Evakuierung von Verwundeten aus dem Kampfgebiet, von In- 
dustrieausrüstungen und Bevölkerung durchgeführt. Fast alle Schiffe waren in bei- 
den Richtungen ausgelastet. 

‘Nach der Aufgabe von Odessa beteiligten sich die Organe des militärischen und 
'n Seetransportwesens neben der Gewährleistung des Nach- und Abschubs für 
die Verteidigung von Sewastopol aktiv an der Vorbereitung, Umgruppierung der 
Truppen und dem Transport von Militärgütern für die Kertsch-Feodossüjer Opera- 
ion (25. Dezember 1941 bis 2. Januar 1942). Während der Vorbereitung zu dieser 
Operation wurden umfangreiche Arbeiten in den Häfen Noworossisk und Tuapse. 
durchgeführt 

Im Hafen Noworossisk beteiligten sich an der Umrüstung von Transportschiffen 
für den Transport von Truppen neben zivilen Seeleuten auch Pioniereinheiten der. 
‚Armee und der Flotte. Die Decks der für den Transport von Panzern genutzten 
niedrigbordigen Schoner vom Typ „Traktorist“ und der Tanker wurden durch Holz- 
stempel unterstützt und mit einem Belag aus Schwellen versehen. Zur Absenkung 
des Schwerpunktes wurden die Schoner mit Sand oder Erzen, die Tanker mit Was- 
ser gefüllt. Auf dem Deck eines Schoners fanden 6 bis 9, auf dem eines Tankers 14 
bis 16 Panzer Platz, Mit eigener Kraft wurden sie in 20 bis 30 Minuten entladen. 
Zur Sicherstellung der Entladung der Schiffe an den Bestimmungsorten standen je 
Schiff 4 bis $ Arbeiter und Mechaniker zur Verfügung. 

Im Hafen Tuapse wurde eine große Arbeit zur Entladung der Schiffe und Berdu- 
mung der Piers von Evakuierungsgütern geleistet. Daran waren 3500 Soldaten und 
Hafenarbeiter beteiligt. Für die Umrüstung der Schiffe standen hier ein Pionierba- 
taillon und 20 Zimmerleute der Reparaturwerft zur Verfügung. Die Vorbereitung 
der Schiffe dauerte nur 10 Stunden. Ohne Hilfe der Pioniere hätte man mindestens. 
3 Tage benötigt 

Vom 28. Dezember 1941 bis zum 2. Januar 1942 wurden aus den Häfen Nowo- 
rossisk und Tuapse mehr als zwei Divisionen mit Panzern, Geschützen und anderer 
Militärtechnik und verschiedenen Versorgungsgütern auf die Halbinsel Kertsch 
transportiert. An diesen Transporten waren 20 Transporischiffe, darunter die „Kali- 
nin“, „Fabricius“ und die „Krasnogwardejez“, 100 kleinere Schiffe sowie Kampf- 
schiffe der Schwarzmeerfloite bei 

Im weiteren erhielten die militärischen und zivilen Seetransportorgane die Auf- 
‚gabe, die Operation zur Verteidigung der kaukasischen Schwarzmeerküste sicher- 
zustellen. Allein während der Verteidigungshandlungen (Juli 1941 bis September 
1942) wurden zur kaukasischen Schwarzmeerküste 213.000 Mann und etwa 
260 000 Tonnen Güter auf dem Seeweg transportiert. 

Die Häfen der kaukasischen Küste waren ungenügend mechanisiert und hatten 
eine geringe Länge der Kaimauern. Der Hafen mit der größten Durchlaßfähigkeit, 
|Noworossisk, befand sich im Kampfgebiet. Haupthäfen für Militärtransporte waren 
im Frontstreifen Tuapse und Gelendshik, genutzt wurden auch Myschako und 
Dshubga. Die Übernahme von Verwundeten war in den Häfen Sotschi und Su- 
chumi, die Verladung von Truppen in Otschamtschira organisiert. Rückwärtige Hä- 
fen waren Poti und Batumi. 

‚Zur Beschleunigung der Umladearbeiten in den Häfen wurden Umschlagbasen 
gebildet. Der Abtransport von Evakuierungsgütern und die Zuführung materieller 
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Mittel erfolgte durch Pendelzüge. Zu den Wiederherstellungsarbeiten wurden Pio- 
niereinheiten der Armee und der Flotte eingesetzt. 

Bei Beginn der Vorbereitung der Noworossisker Angriffsoperation gab es Kom- 
mandanturen des Militärseetransportwesens in den Häfen Gelendshik, Tuapse, Sot- 
schi, Suchumi, Poti und Batumi. Einige davon waren bis zu 25 Mann stark. 

Eine große Rolle bei der Sicherstellung der Militärtransporte spielte der der 
Frontlinie am nächsten gelegene Hafen Gelendshik (Hafenkommandant Kapitä 
leutnant N. A. Kulik), der den Nachschub an Versorgungsgütern für Raum 
Noworossisk handelnden Truppen, die Übernahme der aus Tuapse eintreffenden 
‚Truppen und Militärgüter und die Vorbereitung und Einschiffung von Seelande- 
truppen nach Myschako, später nach Noworossisk, sicherzustellen hatte. 

Die Kapazität des Hafens war durch Verlängerung des Nordkais, die man durch 
teilweises Versenken des Schiffes „Sowjetskaja Neft“ erreicht hatte, erhöht worden. 

‚An der Vorbereitung der Seelandung zum „Kleinen Land“ waren Offiziere der 
Hafenkommandantur und die Hafenleitung von Gelendshik beteiligt. Ihre Aufgabe 
war die Bereitstellung der Transportflotte, die hauptsächlich aus kleineren Schiffen 
bestand. Zur Unterstützung der Entladung wurden die Offiziere der Hafenkom- 
mandantur G. M. Pawlenko und W.G. Kuschnarew in den Raum der Anlandung 
kommandiert. 

In der Nacht zum 4. Februar 1943 wurde auf 20 Motorbooten und Fischereifahr- 
zeugen die Abteilung des Majors Z. L. Kunikow, die einen Brückenkopf im Raum 
Stanitschki, Myschako eroberte, übergesetzt. Über den Verlauf der Anlandung be- 
richtete Leonid Iljitsch Breshnew ausführlich in seinem Buch „Das kleine Land“: 
„In mehreren Nächten wurden auf dem Brückenkopf zwei Marineinfanteriebriga- 
den, eine Schützenbrigade, ein Panzerjägerregiment und andere Truppenteile ange- 
landet. Am Ufer wurden hunderte Tonnen Munition und Verpflegung entladen. 
Nach fünf Tagen befanden sich im Raum Stanitschki und Myschako schon 
17.000 Kämpfer mit Maschinenpistolen, Granatwerfern, Geschützen und Panzerab- 
wehrkanonen.“ 

Zur Verstärkung der Verteidigung und zum Halten des Brückenkopfes „Kleines 
Länd* bis zur Befreiung von Noworossisk war eine rechtzeitige und ununterbro- 
chene Zuführung von Mannschaften und Versorgungsgütern sowie Evakuierung 
von Verwundeten erforderlich. Das Schwierigste bei der Organisation der Trans- 
portsicherstellung zum „Kleinen Land“ war das Übersetzen von Panzern. Dazu 
würden Motorboote genutzt. Jeweils zwei davon wurden quer durch eine stabile 
Plattform verbunden. Die Berechnungen hatten ergeben, daß ein Paar Motorboote 
die Belastung eines Panzers aushält. Zunächst wurde jeweils ein mittlerer Panzer 
werladen und transportiert, später auch andere Fahrzeugtypen. In kurzer Zeit wur- 
den so mehr als 30 Panzer nach Myschako gebracht. 

Aktiv war das Schiff „Traktorist“ (Kapitän N. Fomitschew) am Transport der See- 
landungstruppen zum ‚Kleinen Land“ und an der nachfolgenden Transportsicher- 
stellung der Kampfhandlungen beteiligt. Dieses Schiff absolvierte allein 22 Fahrten. 
von Gelendshik nach Myschako, insgesamt vom 1. Juni 1942 bis zur Befreiung von. 
‚Noworossisk 140 Fahrten zwischen den Häfen Noworossisk, Gelendshik, Tuapse 
und Poti unter den schwierigen Bedingungen gegnerischer Lufteinwirkung. Die Be- 
satzung des Schiffes beteiligte sich nicht nur an den Lande- und Löscharbeiten, 
‚sondern auch mit eigenen Fliegerabwehrmitteln am Kampf gegen gegnerische 
Flugzeuge und an der Beseitigung von Schäden. 
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Zum Übersetzen der Seelandungstruppen und für andere Transporte wurde eine 
Hafenflotte der Häfen Noworossisk und Tuapse im Bestand von 13 Schiffen gebil- 
det. Auf jedem Schiff gab es einen Militärkommandanten. Viele Schiffe machten 
100 und mehr Fahrten. Das Schiff „Riza“ absolvierte 102 Fahrten, beförderte dabei 
2000 t Militärgüter und evakulerte vom Brückenkopf mehr als 10 000 Verwundete. 

L.1. Breshnew, der auf diesem Schiff von Gelendshik aufs „Kleine Land“ über: 
setzte, schrieb danach: „Ich bestieg den Fischkutter ‚Riza. Das war ein alter Kahn, 
für immer mit Fischgeruch durchdrungen, seine Stufen knarrten, abgenutzt waren 
Bordwände und Planken, durchlöchert und zerschrammt von Splittern und Kugeln. 
‚das Deck, Offensichtlich hatte er vor dem Krieg nicht wenig geleistet und auch jetzt 
hatte er’s nicht leicht.“ 

In 225 Tagen wurden aufs „Kleine Land“ 57 730 Soldaten, Offiziere und Matro- 
sen, 35 Panzer, 600 Geschütze und Granatwerfer, 5 Traktoren und 67 Kraftfahr- 
zeuge transporliert sowie 23 307 Verwundete nach Gelendshik evakuiert, 

Große Bedeutung hatte für diese Transporte die Begleitung der Transporischiffe 
durch Kampfschiffe der Schwarzmeerflotte, die nicht nur die zu befördernden 
Menschen und materiellen Mittel sicherten, sondern in den meisten Fällen gleich- 
‚eitig auch Transportaufgaben erfüllten. Die Angehörigen der Seetransportkom- 
mandantur Myschako (die Offiziere G.M. Pawlenko, I. A. Werbachowski, I..D, 
‚Schkolnikow, P.K. Burow, K. I. Antonow, A. $. Galperin, A. I. Sokolenko, K. G. 
Fedunez, G. Pawlow) gewährleisteten unmittelbar die Übernahme von Schiffen, die 
Entladung von Truppen und materiellen Mitteln und die Evakuierung Verwunde- 
ter. Die Offiziere 1. A. Werbachowski und A. I. Sokolenko wurden schwer verwun- 
det, I. D. Schkolnikow und P. K. Burow erlitten Quetschungen. 

In der Zeit vom 5. bis 9. September 1943 wurden durch die Seetransportkom- 
mandantur Gelendshik gemeinsam mit der Leitung des Hafens und dem Führungs- 
bestand der entsprechenden Truppenteile die Schiffe für die Seelandung in den 
Hafen Noworossisk vorbereitet. Die Schiffe wurden mit im Hafen angefertigten 
Laufplanken ausgestattet, und die Truppen trainierten die Seelandung, 

An diese Tage erinnert sich L. I. Breshnew: „Die Tage und Nächte der Vorberei- 
tung zum Sturm sind mir als Zeit äußerst angespannter Arbei 
stung, im Gedächtnis. Wie aber unterschied sich das von den Tagen und Nächten 
der Belagerung des ‚Kleinen Landes‘! Die Arbeit wirkte nicht bedrückend, die Bela- 
stung machte Freude, jede neue Begegnung mit Menschen vermittelte neue 
Kräfte.“ 

‚Als Transportkommandant für die Secanlandung wurde Oberleutnant K. I. Anto- 
now eingesetzt. Er setzte mit der ersten Staffel über und kam bei der Erfüllung der 
Gefechtsaufgabe ums Leben. Nach der Befreiung der Tamaner Halbinsel wurde der 
Entschluß zur Durchführung einer Seelandungsoperation auf die Kertscher Halbin- 
sel, unweit der Ortschaft Eltigen, südlich von Kertsch, gefaßt. Für den Transport 
der Seelandungstruppen wurden 82 Kampf- und 53 kleinere Schiffe eingesetzt. Für 
das Einschiffen der Seelandungskräfte wurden 3 Verladepunkte vorbereitet: der Ha: 
fen Taman, Krotkowo und unweit eines Salzsees. An allen Punkten mußten Anle- 
ger gebaut werden. j 

Großes leistete bei der Vorbereitung und Organisierung der Verladung der Ha- 
fenkommandant von Gelendshik, N. A. Krulik. Die Seeanlandung erfolgte in der 
Nacht zum 1.November 1943. Bis 4. November waren im Raum Eltigen 
‚9920 Mann mit 35 Geschützen, Munition und Verpflegung abgesetzt. 
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Die abgesetzten Truppen mußten regelmäßig versorgt werden. Dabei spielten von 
‚der Ladoga-Flottille mit der Eisenbahn zugeführte Versorgungsschiffe eine wich- 
tige Rolle. Sie waren geräumiger als die Schwarzmeermotorboote, konnten 20 t 
Last oder 100 Soldaten mit Waffen aufnehmen und nahe ans unausgebaute Ufer 
heranfahren, wodurch der Transport von Menschen und Gütern beschleunigt 
wurde. 

Die Kompliziertheit und Anspannung bei Militärtransporten durch die Trans- 
portflotte auf dem Schwarzen Meer wird durch Beispiele der Arbeit einiger Schiffe 
in dieser Zeit deutlich. Der Dampfer „Kursk“ (Kapitän W. J. Trusch) absolvierte, 
yom 1, August 1942 bis zum 6. März 1943 103 Fahrten und transportierte 68 836 1 
Militärgüter, 51 175 Menschen, darunter 9289 Verwundete und 10400 evakuierte 
Zivilpersonen. An Luftangriffen auf dieses Schiff waren mehr als 120 gegnerische 
Flugzeuge beteiligt, die etwa 600 Bomben und 29 Torpedos abwarfen. Der Dampfer 
erhielt 2000 Durchschüsse und 5 Volltreffer, wurde aber nie vernichtet. Das Motor- 
schiff „Kalinin“ (Kapitäne I. F.Iwanow und P.L. Bezais) transportierte vom 
31. Juli 1942 bis zum 22. April 1943 auf 20 Fahrten 28 702 Mann und 25 627 ı Mir 
Iitärgüter. 

Am 28. Dezember 1941 machte an einem Anleger im Hafen Noworossisk der 
Dampfer „Taschkent“ zur Beladung fest. Militärkommandant darauf war Oberleut- 
‚nant B. Tupolenko. Nach Abschluß der Beladung mit Kampftechnik und Personal 
stach das Schiff in See, nahm seinen Platz in der Schiffskolonne ein und begab 
sich auf Kurs in den Zielhafen Feodossija. Bei der Annäherung zum Hafen erhiel- 
ten die Transporter, darunter auch die „Taschkent“, den Befehl, selbständig zu den 
‚Anlegestellen durchzustoßen, anzulegen und sofort mit der Anlandung der Trup- 
pen zu beginnen. Am Anleger erwarteten sie der Hafenkommandant A. D. Dolinski 
und Matrosen aus früheren Landungskommandos. Während der Anlandung wurde 
der Laderaum der „Taschkent“ von einer Mine getroffen. 

Im Don-Kuban-Schiffahrtsgebiet wurden die meisten Truppentransporte in der 
ersten Hälfte der Schiffahrtssaison 1942 durchgeführt. Der Organisation und 
Durchführung dieser Transporte ging eine angespannte Vorbereitungsarbeit voraus. 
Die Offiziere der Binnenschiffstransportkommandantur sowiesder Hafenkomman- 
danturen in Kalatsch und Krasnodar kontrollierten und unterstützten die Arbeiten 
zur Instandsetzung der Schiffe und Hafenanlagen. 

‚Eine der wichtigsten Vorbereitungsmaßnahmen war die Erarbeitung einer In- 
struktion für den Schiffsführer über die Tarnung und andere Maßnahmen des Luft- 
schutzes sowie über die Handlungen des Kapitäns bei der Gefahr der Eroberung 
des Schiffes durch den Gegner. Diese Instruktion wurde durch die Angehörigen der 
Binnenschiffskommandantur gemeinsam mit den zuständigen Abteilungen der 
Binnenreederei auf der Grundlage der bei den Binnenschiffstransporten auf dem 
Dnepr zu Beginn des Krieges gesammelten Erfahrungen erarbeitet. Sie wurde an 
alle Schiffe verteilt und hat sich bewährt. 

Die Erfahrungen aus den ersten Kriegstagen brachten viele Lehren. So wurden 
vorhandene Mängel rechtzeitig beseitigt, und es wurden arbeitsfähige Kollektive, 
sowohl bei der Binnenschiffahrt als auch beim Militärtransportwesen, geschaffen. 
Insgesamt waren die Don-Kuban-Schiffahrt und.das Militärtransportwesen zu Be- 
ginn der zweiten Kriegs-Schiffahrtssaison für Militärtransporte und die Erfüllung 
anderer Aufgaben vorbereitet. 

‚Auf dem Kuban begannen Militärtransporte früher als auf dem Don. Zu Beginn 
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der Schiffssaison beantragte die Führung einer Panzerbrigade beim Binnenschiff- 
fahrts- und Hafenkommandanten von Krasnodar die Verlegung ihres Verbandes 
von Krasnodar nach Temnrjuk im Februar 1942. Entsprechend den bisherigen Erfah- 
rungen, der relativ ruhigen Strömung des Flusses, vor allem aber wegen Mangels an 
Befestigungsmaterial wurde entschieden, die Panzer auf den Schiffen nicht zu befe- 
stigen. Dabei mußte eine wichtige Forderung erfüllt werden: Die Kraftfährzeug- 
und Panzertechnik durfte auf dem Oberdeck nur parallel zur Symmetrieebene des 
Schiffes aufgestellt werden. Die Verladung verlief ohne Verzögerungen. Bei der 
Verladung des letzten Panzers stellte der Fahrer diesen quer zum Schiff ab und ver- 
letzte damit die Verladeregeln. Die Forderung des Hafenkommandanten, Leutnant 
5.1. Besnosikow, den Panzer in die richtige Lage zu bringen, wurde vom Brigade- 
kommandeur nicht erfüllt, Kurz nach dem Ablegen der Schiffskolonne aus dem 
Hafen geriet das Schiff mit dem regelwidrig verladenen Panzer auf eine Sandbank 
und der Panzer stürzte in den Fluß. Es waren viele Kräfte und Zeit erforderlich, um 
ihn zu bergen. 

Mit Beginn der Militärtransporte auf dem Kuban, weiter durch die Meerenge von 
Kertsch, wurde das Zusammenwirken mit den Organen des Militär-Seetransportwe- 
sens der Schwarzmeerflotte, stationiert im Mündungshafen Temrjuk, organisiert 
Zur Verbindung wurde als Vertreter der Binnenschiffahrtskommandantur des 
Schiffahrtsgebietes G. I. Durassow kommandiert, der operativ alle Fragen im Zu- 
sammenhang mit den Truppentransporten auf dem Kuban und der Sicherstellung 
der Übersetzstelle Kertsch mit Schwimmitteln löste. 

Im Mai 1943 mußten Truppenteile und Einheiten der 5. Pionierarmee an den 
Ober- und Mittellauf des Don zum Bau von Verteidigungsanlagen verlegt werden. 
Die Transportanmeldung wurde von den Militärbauleuten an den Leiter der Bin- 
nenschiffahrtskommandantur übergeben. Für die Verladung war der Hafen Rostow. 
vorgesehen, für die Entladung verschiedene Anlegestellen im Abschnitt Waschens- 
kaja-Sirotinskaja. Auf der Grundlage der Transportmeldung wurde in der Kom- 
mandantur der Transportplan erarbeitet. Zu transportieren waren einige Tausend 
Menschen, eine große Menge Fuhrwerke, mehr als 1000 Pferde, Baumaschinen und 
Pioniergerät in großen Umfang. 

Gemeinsam mit dem Betriebsdienst der Reederei wurden Fragen der Bereitstel- 
lung der Tonnage, Ausrüstung der Schiffe und der Organisation des Betriebsdien- 
stes geklärt. Zum Transport der Menschen und leichter Güter wurden‘kombinierte 
Passagier-Güter-Schiffe eingesetzt. Seitlich dieser Schiffe wurden je ein bis zwei 
sogenannte Leichter gekoppelt. Das sind kleine Kähne mit einer Tragfähigkeit von 
200 bis 300 , die gewöhnlich zur teilweisen Entladung von Schiffen beim Über- 
gang in Abschnitte mit geringeren Wassertiefen benutzt wurden. 

Bei den Transporten dienten sie zur Unterbringung verschiedenster Ausrüstung, 
die gemeinsam mit den Einheiten transportiert werden mußte. Solche Schiffsfor- 
mationen hatten viele Vorteile, besonders den des gemeinsamen Transports der 
Einheiten mit ihren materiellen Mitteln und Ausrüstungsgegenständen. Allerdings 
verringerte sich bei dieser Methode die Transportgeschwindigkeit um 10 bis 20% 
im Vergleich zur Geschwindigkeit eines Dampfers ohne Leichter. Es wurden so 300) 
bis 350 km am Tag erreicht. 

Eiwa die Hälfte des Personalbestands wurde mit Kähnen transportiert, da die 
Passagier-Güterschiffe nicht ausreichten. Deshalb wurden außerdem Deckprahme 
mit 800 bis 2000 t Tragfähigkeit verwendet. Für den Transport von Pferden nutzte, 
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‚man offene Kähne. In ihnen wurden Haken zum Anbinden der Pferde angebracht. 
Die Verladung erfolgte über Planken, der Laderaum wurde voll ausgenutzt, Ein 
Kahn mit einer Tragfähigkeit von 500 bis 600 t konnte 150 Pferde aufnehmen. Die 
Militärtransporte wurden zu Schleppzügen, jeweils aus einem Schlepper und 2 bis 
3 Kähnen bestehend, formiert. Bei den genannten Transporten wurde die Tragfü- 
higkeit zu 30 bis 35% ausgenutzt, die Reisegeschwindigkeit betrug etwa 200 km pro 
Tag. Viele Schiffsbesatzungen mit ihren Kapitänen an der Spitze entwickelten 
große Initiativen zur Unterstützung der Front und sicherten Reisegeschwindigkei- 
ten bis zu 250 km pro Tag. 

Alle Offiziere der Kommandanturen mit Ausnahme der Diensthabenden Dispat- 
(cher befanden sich rund um die Uhr an den Verladestellen. Die Diensthabenden 
Dispatcher führten die Grafik der Millärtransporte, überwachten ihre Abwicklung 
und die Entladung. Das Zusammenvirken zwischen den Militärtransportoffizieren 
und den Kommandeuren der transportierten Truppenteile war gut. Vom 20. April 
bis 2. Mai 1942 wurde im Binnenschiffstransport die 4. Pionierarmee von Kuiby- 
schew nach Stalingrad verlegt. Die Verladung erfolgte im Hafen Kuibyschew und 
am Anleger Systan. Für die Verladung von schwerer Technik wurden je zwei Anle- 
gepunkte vorbereitet. Pro Tag wurden 8 bis 10 Transporte verladen, 2 bis 3 Güter- 
Passagierschiffe und 6 bis 8 Schleppkähne. Nicht selten dienten die Güter-Passa- 
gierschiffe gleichzeitig als Schlepper. 

Im Juni 1942 wurde auf 6 Güter-Passagierschiffen und 12 Schleppkähnen die 
120. Schützendivision im Bestand von 13.243 Mann, 735 Pferden, 67 Kraflfahrzeu- 
gen, 348 Fuhrwerken mit 1650 t Militärgütern von Kasan nach Saratow verlegt. 

0 leisteten ungeachtet der Schwierigkeiten die Offiziere des Militärtransportwe- 
sens und die Mitarbeiter der Binnenschiffahrt eine wichtige Arbeit zur Durchfüh- 
fung von Militärtransporten im großem Umfang, die die erfolgreichen Kampfhand- 
lungen der Truppen bei Stalingrad ermöglichten. 

Die Gesellschaft „Kaspflot“ verfügte über kleine Schiffe alter Bauart mit gerin- 
‚gen Geschwindigkeiten, „Kasptanker“ hatte nur Tankschiffe, überwiegend in den 
letzten 10 Vorkriegsjahren erbaut, mit Geschwindigkeiten von 8 bis 12 kn. Die 
größte Reederei nach Anzahl der Schiffe und Gesamttonnage war „Rejdtanker“, 
Während des gesamten Krieges erfüllten diese und andere Schiffahrtsunternehmen 
verschiedene Aufgaben des Staatlichen Verteidigungskomitees und anderer militä- 
rischer Führungsorgane zum Transport von Truppen, militärischen und volkswirt- 
schaftlichen Gütern. Vor allem waren dies Transporte mit Truppenteilen, personel- 
len Reserven, Versorgungsgütern, Gefechtstechnik, Evakuierungstransporte mit Zi- 
vilbevölkerung und Industrieausrüstungen, aber auch Transporte aus iranischen 
Häfen, Drei Seeschiffe waren am Fährbetrieb während der Stalingrader Schlacht 
beteiligt. (“Spartakowez‘“, „Dsershinski“ und „Na wachte“ [Auf Wacht). 

Eine besondere Bedeutung erhielten die, Schiffahrtslinien auf dem Kaspischen 
Meer nach der Eroberung der die Transkaukasischen Republiken mit den zentralen 
Landesteilen verbindenden Eisenbahnlinien durch die deutsch-faschistischen 
Truppen. 

Sie waren für lange Zeit der einzige Transportweg für Menschen und materielle 
Mittel aus den östlichen und zentralen Landesteilen nach Transkaukasien. Auf ih- 
‚nen wurden die für die Operation zur Befreiung des Nordkaukasus erforderlichen 
Kräfte und Mittel zugeführt. 

Die Organe des Militär-Seetransportwesens hatten umfangreiche Aufgaben bei 
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der Organisierung, Planung und Sicherstellung der Militärtransporte, bei der recht- 
aeitigen Konzentrierung und Umrüstung von Schiffen zur Übergabe an die Militä- 
rische Kaspi-Flottille und bei der Umrüstung von Schiffen für den Transport von 
Verwundeten und Kranken zu leisten. 

‘Von den ersten Kriegstagen an begann die Kaspische Transportflotte mit Trup- 
entransporten. Als eine der ersten Konzentrationen wurde Ende Juni, Anfang Juli 
1941 eine Panzerdivision auf dem Weg zur Front von Krasnowodsk nach Baku ver- 
legt. Dazu wurde eine Flotte mit der erforderlichen Tonnage konzentriert, und die 
Decks der Schiffe wurden verstärkt. 

‚Um ein Rutschen der Panzerkeiten auf den metallischen Decks zu verhindern, 
erhielten diese einen Belag aus Brettern. Die Panzer fuhren mit eigenem Fahrwerk 
und wufden auf die Oberdecks der Schiffe verladen. Die Laderäume konnten für 
die Unterbringung der Panzer nicht genutzt werden, da Kräne mit einer entspre- 
‚chenden Tragfähigkeit nicht vorhanden waren. Vor der Verladung wurden die Piers 
verstärkt und Überladebrücken von der Pier zu den Decks angefertigt. Die Panzer 
wurden auf den Decks durch Vorlegebalken vor den Ketten sowie an Pollern, 
Spannschlössern und Stützen verankerte Seile und Draht gesichert. Die Entladung 
in Baku erfolgte nachts mit Hilfe eines Schwimmkranes. Nach 7 Tagen war diese, 
Verlegung erfolgreich abgeschlossen. Ver- und Entladungen wurden durch Offl- 
ziere des Kaspischen Militärtransportwesens geleitet. Die Gefechtssicherstellung 
der Transporte während der Überfahrten erfolgte durch Kanonenboote der Militäri- 
schen Kaspi-Flotille. 

Im Laufe des Jahres 1942 wuchs die Bedeutung der Kaspischen Schiffahrtswege. 
wegen der weiteren Komplizierung der Lage im Nordkaukasus weiter an, als die 
Hitlerführung mit allen Kräften und Mitteln danach strebte, Ziele zu verwirkli- 
chen, die von L. I. Breshnew so charakterisiert wurden: „Die Hitlerführung plante 
die Inbesitznahme des kaukasischen Erdöls, des Getreides vom Don und vom Ku- 
ban, um damit die weitere Kriegführung wirtschaftlich zu sichern. Die faschisti- 
schen Politiker und Strategen hofften, durch ihren Vormarsch im Kaukasus den 
Durchbruch der deutsch-faschistischen Truppen in die Länder des Nahen Ostens. 
zu erreichen.“ 

Um den weiteren Vormarsch der Hitlergruppen im Kaukasus aufzuhalten, ent- 
schloß sich das Hauptquartier des Oberkommandos, zwei Garde-Schützkorps und 
‘Truppen des Volkskommissariats für Innere Angelegenheiten zur Verstärkung der 
'Transkaukasiöchen Front einzusetzen. Diese Truppen wurden per Eisenbahn bis, 
Astrachan befördert. Im Hafen von Astrachen wurden die Transporte auf See- und 
Binnenschiffe umgeladen und verlegten auf dem Seeweg bis zum Hafen Ma- 
chatschkala. Das war die größte Konzentration von Truppentransporten auf dem 
Kaspischen Meer, und sie wurde sorgfältig vorbereitet. Zunächst wurden organisa- 
torische Maßnahmen im Militärtransportwesen getroffen. Die Hafenkommandan- 
turen in Astrachan und Machatschkala wurden verstärkt, Militärkommandanten. 
für die Schiffe wurden festgelegt. Dann wurden die Aufgaben an die Reedereien 
zur Bereitstellung von für den Transport von Truppen ausgerüsteten Schiffen über- 
geben. Da nicht genügend Seeschiffe zur Verfügung standen, wurden für den 
Transport von Armecangehörigen und Gefechtstechnik Passagier- und Güter- 
schiffe, Tanker und Fischereifahrzeuge der Binnenflotte genutzt, 

Da es zur damaligen Zeit noch keine Schiffe gab, die sowohl auf See als auch auf 
Binnengewässern verkehren konnten, mußte ein bedeutender Teil der Truppen und 
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‚Militärgüter auf der Astrachaner Reede von Binnen- in Seeschiffe umgeladen wer- 
den. Das war der komplizierteste und schwierigste Teil dieser Transporte. Die 
Schwierigkeiten entstanden durch die offene Reede, stürmisches Wetter und An- 
füge der gegnerischen Luftwaffe. Die Handlungen der faschistischen Flieger for- 
derten von den Seeleuten, Binnenschiffern, Transportoffizieren, Kommandanten. 
der Schiffe und Kommandeuren der Truppenteile Findigkeit, Initiative und volle 
‚Aufrechterhaltung der Gefechtsbereitschaft, besonders bei der Überfahrt auf See. 

Eine große Arbeit leisteten die Offiziere der Hafenkommandantur Astrachan 
(Leiter I. M. Suprunenko) sowie der Kommandantur des Schiffahrtsabschnitts und 
der Bahnhofskommandantur Astrachan. Geleitet wurde die Arbeit aller beteiligten. 
Militärtransportorgane vom Stellvertreter des Chefs Militärtransportwesen der Ro- 
ten Armee, Generalmajor W. W. Stoljarow, der das Zusammenwirken zwischen 
Eisenbahn-, See- und Binnenschiffstransport organisierte, das rechtzeitige Eintref- 
fen der Eisenbahntransporte, die Bereitstellung der Schiffe und die Umladung der 
Transporte kontrollierte und bei Bedarf entsprechende Maßnahmen einleitete. Die 
operative Entscheidung einer Reihe schwieriger Fragen an Ort und Stelle durch 
‚General Stoljarow war eine wichtige Voraussetzung für den erfolgreichen Abschluß 
dieser Verlegung. 

Die operative Leitung aller Umschlagoperationen von See- auf Binnenschiffe 
und umgekehrt, einschließlich des Umschlags von Erdölprodukten, einschließlich 
der Gefechtssicherstellung dieser Operation auf der Astrachaner Reede, hatte eine 
operative Gruppe des Stabes der Militärischen Kaspi-Flottille, der militärischen 
und zivilen Transportorgane, die an der Anlegestelle „Donbaß“ stationiert war. Die, 
Gruppe hatte das Motorschiff „Udarnik“ zu ihrer Verfügung, wodurch die auf 
Reede befindlichen Schiffe gut unterstützt werden konnten. ö 

'Zuc Abwehr gegnerischer Luftangriffe waren ständig schwimmende Fliegerab- 
wehrbatterien im Einsatz. Bei der Überfahrt erhielten die Transportschiffe von Ge- 
fechtseinheiten der Militärischen Kaspi-Flottille Geleitschutz. Die gesamte Verle- 
gung dauerte vom 7. August bis zum 15. September 1942. Vom 23. bis 26. August 
Wurde zusätzlich von Machatschkala nach Astrachan eine Marineinfänteriebrigade 
verlegt. Der Gesamttransportumfang für die zwei Schützenkorps, die Marineinfan- 
teriebrigade und die Gruppen des Volkskommissariats für Innere Angelegenheiten 
betrug 106 947 Mann, 651 Geschütze, 3912 Pferde, 661 Kraftfahrzeuge, 1517 Fuhr- 
werke, 771 Küchen, mehr als 10 500 t Militärgüter, davon 1230 t Munition. 

‘Vom 23. September bis zum 10. Oktober 1942 wurde das 4. Kavalleriekorps ver- 
legt. Dies erforderte die Lösung zahlreicher schwieriger Fragen und spezielle orga- 
nisatorische Maßnahmen. Verladehafen war Krasnowodsk, ein zur damaligen Zeit 
mit Transportströmen bereits überlasteter Hafen, Entladeort der Punkt Olja, süd- 
lich von Astrachan an der Wolga gelegen, wo Anleger der Fischfangflotte existier- 
ten. Auch bei dieser Verlegung mußten die Transporte auf der Astrachaner Reede 
von See- auf Binnenschiffe umgeladen werden. 

Mir den Trknaport 06 Kara Babe wunien Tanker yenlich din über /ape 
große Deckfläche verfügten, eine Geschwindigkeit von 12 kn.und in Abhängikeit 
von der Belastung einen Tiefgang von 4 bis 7 Metern besaßen. Der Stab der Kaspi- 
Flottille erarbeitete den Plan der Gefechtssicherstellung und die Abteilung Militär- 
seetransportwesen berechnete die erförderliche Anzahl an Transportmitteln. Zum 
Verladehafen in Marsch gesetzt wurde eine operative Gruppe des Stabes der Flot- 
tille im Bestand von Kapitän 2. Ranges J.R. Pappa, Ingenieur-Oberstleutnant 
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J.M. Kulkow und anderen Offizieren, die als Kommandanten der Transporischiffe 
vorgesehen waren. 

Der Plan der Maßnahmen beinhaltete auch die Sicherstellung mit Rettungsmit- 
tein, die Bereitstellung von Trinkwasser für Menschen und Pferde, die Anfertigüng 
von Überladebrücken und Planken für die Beladung der Schiffe mit Kraftfahrzeu- 
gen, Fuhrwerken, Küchen, Pferden und Armeeangehörigen. Auf die Decks der Tan- 
ker, die für den Transport von Pferden vorgesehen waren, wurden Schlacke, Sand 
und Sägespäne aufgeschüttet. Die Tanker wurden mit Halterungen für die Befesti- 
gung der Pferde, meist aus alten Tauen, ausgerüstet. 

Vom Leiter der Eisenbahntransportkommandantur auf der Aschchabader Eisen- 
bahn wurde über das Eintreffen von Militärzügen im Hafen Krasnowodsk infor- 
miert, die Transporte wurden zur Hafenbahn überführt und im Hafen an mehreren 
Piers auf die Schiffe umgeschlagen. An der Umladestelle befand sich jeweils ein 
Offizier der Hafenkommandantur, ein Vertreter des Hafens und der Militärkom- 
mandant.des Schiffes. Nach Abschluß der Verladung setzten die Schiffe auf die 
große Reede um. Hier wurden sie von Kampfschiffen zum Geleitschutz bei der 
Überfahrt übernommen. Die Gefechtssicherstellung der transportierten Truppen, 
wurde in kleinen Konvois Organisiert, meist wurde ein Transport von einem Kampf- 
schiff begleitet, was die Tarnung erleichterte. Die Ankunft der Schiffe auf der 
Astrachaner Reede wurde dem Kommandeur der Seekriegsbasis und dem Chef Mi- 
itärtransportwesen in Astrachan mitgeteilt. 

Bei diesen Transporten hatte sich ein einzigartiges Fließbandsystem herausgebil- 
det, das relativ zuverlässig funktionierte. Die Fahrten der Tanker wurden folgender- 
maßen geplant: Nach der Übernahme von Erdölprodukten in Baku führen sie da- 
mit bis zur Reede von Astrachan, wo sie ihre Fracht in Reedeschwimmittel um- 
schlugen und Truppen für den Transport nach Machatschkala an Bord nahmen. 
Nach der dortigen Entladung transportierten sie verwundete und kranke Kämpfer 
nach Krasnowodsk, wurden auch hier schnell entladen und für den Transport des 
Kavalleriekorps. bereitgestellt. Der Transportumfang betrug 4884 Mann, 4838 
Pferde, 212 Kraftfahrzeuge, 400 Pferdewagen und Küchen und 900 Tonnen Gü- 
ter. 

Bei der Sicherstellung dieser Verlegung wurde eine große Arbeit von den Offizie- 
ren des Militärseetransportwesens der Militärischen Kaspi-Flottille Oberstleutnant 
1. A. Poljakow, Ingenieur-Major W. W. Bassewitsch, Kapitänleutnant P. 8. Bussow. 
sowie den Mitarbeitern des Seetransportwesens F. A. Matjschew, M. D. Ragimow. 
und J. W. Karamsin geleistet. 

‘Von der Kompliziertheit der Transporte und dem von den Besatzungen und 
Iransportierten Truppen gezeigten Heldenmut zeugen die folgenden Episoden. Der 
Dampfer „Krasnoarmejez“ (Kapitän G. W. Andrejew) erlitt mit einem Truppenteil 
im Bestand von 1200 Mann mit Ausrüstung und Munition an Bord am 2. August 
1942 einen gegnerischen Luftangriff und wurde aus großer Höhe beschossen, da die 
Luftabwehr einen gezielten Bombenwurf vereitelt hatte. Bei der darauffolgenden 
Fahrt geriet er mit einem Truppenteil von 1000 Mann, 40 t Munition, 2 Kraflfahr- 
zeugen und anderer Kampftechnik in einen Sturm, der für ein Reedeschwimmittel 
gefährlich war. Das Schiff begann seine Stabilität zu verlieren. Unter gemeinsamen 
‚Anstrengungen der Besatzung und der Kämpfer wurde es gerettet und erreichte sei- 
‚nen Bestimmungsort. 

Am 24. August 1942 verließ das Motorschiff „Pamjat Tawaristscha Wojkowa® 
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(Kapitän A. A. Lupnikow) mit 3 Schleppkähnen mit Truppen und Gütern Astra- 
(chan in Richtung Reede. 3 faschistische Bomber beschossen es. Eine der Bomben 
{raf das Schleppseil und beschädigte das Bugteil eines Kahns, andere Bomben ent- 
zündeten einen Brand. Der Kapitän entschloß sich, den brennenden Kahn aus der 
Gefahrenzone herauszubringen und den Brand zu löschen. Das gelang, ohne daß 
die anderen Kähne Schaden nahmen. Für ihren aufopferungsvollen Einsatz und 
den Heldenmut wurden die Besatzung des Schleppkahns und 10 Besatzungsmit- 
‚glieder des Dampfers ausgezeichnet. 

Die Verstärkung der Angriffe der deutsch-faschistischen Luftwaffe während des 
Höhepunkts der Massen-Militärtransporte von August bis Oktober 1942 erforderte 
die besondere Wachsamkeit der Schiffsbesatzungen, den aktiven Einsatz der Luft- 
abwehrmittel der zivilen Schiffe und der Militärischen Kaspi-Flottille gegen die 
feindlichen Flugzeuge. Dadurch konnten diese Transporte ohne nennenswerte Ver- 
luste durchgeführt werden. 

‚Für Truppentransporte bei der Vorbereitung und im Verlauf der Stalingrader 
Schlacht wurden Binnenschiffe vor allem vom Anleger Sysran bis zum Raum Ka- 
myschin-Stalingrad genutzt. Die Truppen trafen, mit der Eisenbahn von Osten 
kommend, in Sysran ein, wurden in Schiffe umgeschlagen und an ihre 
Bestimmungsorte gebracht. Von Juli 1942 bis zum Ende der Schiffahrtssaison wur- 
den so, umgerechnet auf die Eisenbahn, 10 100 Wagen oder 206 Züge transportiert, 
was 6,3% aller Eisenbahntransporte für die Stalingrader und Donfront entsprach. 

Unter den Bedingungen der unzureichenden Durchlaßfähigkeit der nach Stalin- 
grad führenderi Eisenbahnlinien hatten diese Transporte große Bedeutung für die 
erfolgreichen Handlungen der Truppen im Verlauf der Stalingrader Schlacht. Zu 
ihrer Durchführung waren umfangreiche Vorbereitungen nicht nur der Flotte son- 
dern auch der Hafenwirtschaft notwendig. Nach den Forderungen der Militärtrans- 
portorgane wurden durch die Bauleute der Binnenschiffahrt bis Mitte der Schift- 
fahrtssaison 1942 in Kuibyschew, Batraki, Wolsk, Saratow und Uwek Anlagenstel- 
en für schwere Technik gebaut. Da diese in Batraki, Wolsk, Saratow und Kamy- 
schin nicht ausreichten, baute man 9 zusätzliche Liegeplätze. Für den Transport 
der Truppen wurden sowohl Güter-Passagier- als auch Schleppschiffe eingesetzt. 
‚Auf Wolgaschiffen erfolgten auch Transporte über kurze Entfernungen. Von 
stannoje nach Kamyschin wurden vom 25. bis 29. August 1942 14 500 Mann, 
120 Geschütze, 120 Kraftfahrzeuge sowie 600 t Munition und sonstige Güter über- 
führt, 

‚Von äußerst großer Bedeutung war die Verlegung der ruhmreichen 13. Division 
des Generalmajors A. I. Rodimzew, die zur Verstärkung der Stalingrader Front her- 
angeführt wurde, am 8. September 1942 von Ilowatka nach Kamyschin. Auf den 
Güter-Passagierdampfer „Sergo Ordshonikidse“ wurden 2500 Mann mit Ausrü- 
stung und materiellen Mitteln verladen und damit die Verladenorm dreifach über- 
schritten. Auch auf dem Abschnitt Wladimirowka-Stalingrad wurden einzelne 
Truppenteile und Verbände transportiert. 

Zur Heranführung der Truppen bei der Vorbereitung und im Verlauf der Opera- 
n zur Zerschlagung der Guan-don-Armee nutzte die 16. Armee der 2. Fernost- 
front den Amur-Abschnitt von Chabarowsk bis Nikolajewsk am Amur von 940 km 
Länge sowie Verbindungslinien auf dem Ochotskischen Meer ünd dem Tataren- 
sund. 

Die Transporte erfolgten unter komplexer Nutzung von 3 Transportarten (Eisen- 
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bahn-, Binnenschiffs- und Seetransport). Sie trafen mit der Eisenbahn nach zentra- 
len Plänen in Chabarowsk ein, wo sie entsprechend Planung der Verwaltung Mili- 
ärtransportwesen der 2. Fermostfront und der Abteilung Militärseetransportwesen 
‚der Amur-Rotbannerflottille auf Schiffe der Nieder-Amur-Reederei verladen und 
bis Nikolajewsk am Amur verlegt wurden. In diesem Hafen erfolgte eine nochma-, 
lige Umladung in Seeschiffe, die sie in Häfen Nordsachalins brachten. 

Zum Transport von Panzern, Zugmaschinen und anderer schwerer Technik auf. 
‚dem Amur wurden 7 Kähne vom Typ „Rabotniza“ (Arbeiterin) verwendet, von de- 
nen jeder 15 bis 16 Panzer an Deck nehmen konnte. Umfangreiche Arbeit bei die- 
sen erfolgreichen Transporten leisteten der Chef Militärtransportwesen der 16. Ar- 
mee, Oberst G.G. Miroschnitschenko, der Chef Militärseetransportwesen der. 
Nordpazifikflottille, Kapitän 2. Ranges A. A. Nagibin und der Chef Militärtrans- 
portwesen des Nieder-Amur-Schiffahrtsgebietes, Kapitän 2. Ranges A. N. Ogorod- 
nikow. 

‚Am 16, August 1945 verließ eine Abteilung, bestehend aus etwa 30 Kriegs- und 
'Transportschiffen, beladen mit Marineinfanterie und einer Schützenbrigade, So- 
wjetskaja Gawan in Richtung Westküste von Sachalin, wo sie erfolgreich eine See- 
landung durchführten und an der Befreiung Südsachalins teilnahmen. Auch für 
Seelandungsaktionen auf den Kurilen wurden Transportschiffe eingesetzt. 

Insgesamt wurden während des Krieges bei Truppentransporten mit See- und 
Binnenschiffen 4,7 Millionen Menschen, 205 000 Pferde, 10 800 Geschütze, mehr, 
als 200 Panzer und 59 000 Kraffahrzeuge und Zugmaschinen befördert, was 
einen großen Beitrag zur Transportsicherstellung der Kampfhandlungen der sowje- 
tischen Truppen darstellte. 














Versorgungstransporte 


Schiffe wurden auch in großem Umfang zum Transport von Versorgungsgütern, so- 
wohl nach zentraler als auch nach Front- und Armeeplanung genutzt. Ein gewalti- 
ger Anteil davon entfällt auf Treibstoff, und zwar 41,8% aller während des Krieges 
mit Schiffen transportierten Güter. Hauptweg dieser Transporte war der Schiff- 
fahrtsweg von Baku und Machatschkala auf dem Kaspischen Meer zur Reede von 
Astrachan. Dort wurde der Treibstoff in Reedeschwimmittel und von da in Binnen-, 
schiffe umgepumpt und auf der Wolga nach Stalingrad, Saratow, Gatrakow und Ja- 
roslawl gebracht. Auf diesem Weg wurden vor allem Flugtreibstoffe, aber auch Ben- 
zin für Kraftfahrzeuge, Schiffsbrennstoffe und andere flüssige Güter befördert. Ihr, 
Umfang betrug 1942 1,6 Millionen t. Fast vom ersten Kriegstag an bis zur Schiff- 
fahrtssaison 1944 erfolgten diese Transporte unter ständiger gegnerischer Luftein- 
wirkung und bei Verminung der Wolga von Astrachan bis Saratow. 

Besonders kompliziert wurden die Transportbedingungen in der Zeit der Stalin 
srader Schlacht. Von August bis November 1942 konnte nur ein Viertel der sonsti- 
‚gen Menge zugeführt werden. Diese Ausfälle wurden durch Erhöhung des Trans- 
portyolumens von Baku und Machatschkala nach Krasnowodsk und Gurjew ausge- 
glichen, wozu die Häfen Krasnowodsk und Gurjew erweitert werden mußten. In 
Krasnowodsk erhöhte man die Kailänge und die Lagerkapazität. In Gurjew wurden 
der Kaspi-Ural-Kanal vertieft, zusätzliche Anlegestellen gebaut, eine Erdölleitung 
‚vom Punkt Schirin zur Insel Peschi verlegt und die Lagerkapazität durch zwei aus 
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Machatschkala herangeschleppte 7000-t-Behälter erhöht. Außerdem wurden Tank- 
‚kähne für das Entladen der Erdölprodukte genutzt. 

‚Aus Astrachan erhielten die Fronten per Schiff Fische und Fischerzeugnisse, aus 
Wiadimirowka Salz. Ein umfangreicher Strom von Lebensmitteltransporten wurde 
über die sibirischen Flüsse Ob, Jenissei und Lena geleitet. In verschiedenen Schift- 
fahrtsgebieten wurden Munition, Pionier- und Bekleidungsgegenstände transpor- 
iert. Dabei wurde ein erheblicher Teil der Güter vom Schiff auf die Eisenbahn be- 
ziehungsweise von der Eisenbahn aufs Schiff umgeschlagen. 

Große Aufmerksamkeit widmete der Chef der Rückwärtigen Dienste der Roten 
‚Armee, Armeegeneral A. W. Chruljew, der Organisation des Umschlags von Gütern 
von einer Transportart zur anderen. Entsprechend einer Direktive des Chefs der 
‚Rückwärtigen Dienste der Roten Armee wurden in Häfen und an Anlegestellen 
35 Umschlagpunkte gebildet, die von Arbeitseinheiten bedient wurden. Diese wur- 
den aus Soldaten mit begrenzter Tauglichkeit und Genesenden formiert. 

'Zu Ver- und Entladearbeiten beim Schiffstransport waren 22 Arbeitskompanien 
eingesetzt, die den Binnenschiffs- und Hafenkommandanten von Astrachan, Mos- 
kau, Gorki, Saratow usw. unterstellt waren. Durch Einsatz dieser Kompanien konn- 
ten die Ständzeiten der Schiffe und Eisenbahnwagen in den Häfen und auf den 
‚Anlegestellen wesentlich verringert werden. 

Insgesamt wurden während des Krieges 21,5 Millionen t militärischer Versor- 
gungsgüter mit Schiffen befördert. Das entspricht 7% der mit der Eisenbahn trans- 
portierten Mengen dieser Gutarten. Die größte Anspannung im Schiffstransport 
wurde in der Schiffahrtssaison 1942 gemeistert, wo. 1,5 Millionen Menschen, 
1523 Panzer, 5261 t Munition, Treibstoffe, Verpflegung und andere Güter befördert 
würden. 

Im Nördlichen Schiffahrtsgebiet wurde der Nachschub fast aller materiellen Mit- 
tel für die 14. Armee, die Truppenteile und Einheiten der Luftverteidigung, die auf 
den Inseln und der Küste des Weißen Meeres und der Barentssee stationiert waren, 
ausschließlich über See transportiert. Von Kriegsbeginn bis Ende 1942 beförderten. 
die Transportschiffe des Nördlichen Schiffahrtsgebiets an die verschiedensten. 
Punkte 425 823 Menschen, 39 434 Pferde und Kühe, 27 776 Einheiten Kampftech- 
nik, 23 426 t Munition, 14 002 t Treibstoff, 468 740 t Lebensmittel und andere Gü- 
ter. Allein während der Petsamo-Kirkenesser Operation der Karelischen Front 1944 
wurden der 14. Armee mit Seetransport 10 500 Tonnen der verschiedensten Versor- 
gungsgüter zugeführt 

Eine umfangreiche Arbeit bei der Planung und Durchführung der Transporte im 
‚Nördlichen Schiffahrtgebiet leisteten der Chef Militärtransportwesen der 14. Ar- 
mee, Oberst L. A. Sinjagowski und die Offiziere N. L. Michailenko, B. I. Schwarz- 
burg und M. B. Kabizki. Die unmittelbare Organisation der Transporte und die Be- 
reitstellung der Transportmittel waren Aufgabe des Militärseetransportwesens, in 
erster Linie des Chefs Militärtransportwesen bei der Murmansker Reederei, des Of- 
Aiziers W. J. Bijukow. 

Die Gefechtssicherstellung erfolgte durch die Nordmeerflotte und die Weiß- 
meer-Kriegsflottille, Die Transporte fanden nicht nur unter schwierigen Naviga- 
tions- und Eisbedingungen statt, sondern auch unter Bombenangriffen der Luft 
waffe, bei Verminung der Gewässer und Artilleriefeuer des Gegners. Hier ein Bein 
spiel für die heldenhafte Arbeit der Schiffsbesatzungen beim Transport von Versor- 
gungsgütern für die Truppen der 14. Armee. 
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Bei Eisgang beförderte der Dampfer „Jenissei“ Munition und andere Militärgü- 
ter von Archangelsk nach Oina. Während der dreistündigen Entladung geriet das 
Schiff in Artilleriebeschuß und war nach starker Beschädigung gezwungen, ins of- 
fene Meer auszuweichen. Mehrere Versuche, die Entladestelle wieder zu erreichen, 
schlugen fehl, so daß der Kapitän P.1. Burmakin das Schiff nach Murmansk 
steuerte, wo es instand gesetzt wurde. Anschließend erfüllte es weitere Aufgaben. 
Ungeachtet der widrigen Schiffahrtsbedingungen wurden alle Aufgaben der Zufüh-, 
rung von Gütern zu den Truppen erfüllt. 

Der Transport von Versorgungsgütern, besonders von Lebensmitteln für das ein- 
geschlossene Leningrad, aber auch der notwendigen materiellen Mittel für die Le- 
ningrader Front, für die Baltische Rotbannerflotte und die Ladoga-Kriegsflottille 
erhielt außerordentlich große Bedeutung und wurde zur erstrangigen Aufgabe, 
Nach Festlegung des Staatlichen Verteidigungskomitees hatten auf dem Bahnhof 
Woibokalo täglich 8 Züge mit Lebensmitteln, zwei mit Munition und Bewaffnung 
und einer mit Treibstoff einzutreffen. Wegen Mangel an Transporischiffen, des 
Fehlens der erforderlichen Hafenanlagen mit den entsprechenden Lademechanis- 
men, von Zufahrtsgleisen und -straßen war es jedoch nicht ohne größere Vorberei- 
tungsarbeiten möglich, diesen Transportstrom über den Ladogasee zu bringen. In. 
den ersten zwei Monaten des Krieges war ein bedeutender Teil der Flotte mit eva- 
kuierter Bevölkerung und Industrieausrüstungen, teilweise auch leer, ins Hinter- 
Iand abverfügt worden. Die auf Entschluß des Staatlichen Verteidigungskomitees 
für den Ladogasee geplante Flotte von 25 Schleppern, 75 Ladoga-Schleppkähnen, 
einem Tanker und 8 Tankkähnen mit einer Gesamttonnage von 84 000 1 erreichte, 
das Einsatzgebiet nicht rechtzeitig, da der Gegner bereits bis zum 7. September 
1941 zum Swir vorgedrungen war. 

So waren auf dem Ladoga nur 5 seetüchtige Schlepper und 29 Ladogaschlepp- 
kähne sowie 72 Flußschlepper und etwa 100 Holzkähne mit je 300 bis 400. t Tragfü- 
higkeit für Strombedingungen vorhanden. Faktisch waren für den Seceinsatz unter 
Sturmbedingungen lediglich Fahrzeuge mit insgesamt etwa 8000 t Tragfähigkeit ge- 
eignet, Das entsprach ungeführ einem Zehntel des Erforderlichen. 

Am 9. September 1941 faßte der Militärrat der Leningrader Front einen Be- 
schluß über den Bau eines Hafens in der Osinowez-Bucht und die Inbetriebnahme, 
einer Schiffahrtslinie Gostinopolje-Nowaja Ladoga-Osinowez von 150 km Länge. 

‚An der Vorbereitung und Durchführung der Transporte über den Ladoga waren 
viele militärische und zivile Organisationen der verschiedensten Unterstellungen 
beteiligt. Die Gesamtleitung des Schiffahrtsbetriebes sowie die Verantwortung für 
alle Ladearbeiten auf den Umschlagpunkten lag in den Händen des Chefs der 
Rückwärtigen Dienste der Front, Generalmajor F. N. Lagunow. Mit der unmittelba- 
ten Führung des Nachschubs nach Leningrad über den Ladoga wurde vom Militär- 
rat der Stellvertreter des Chefs der Rückwärtigen Dienste der Front und Chef der 
wiedergeschaffenen Verwaltung Transport, Generalmajor A. M. Schilow, beauf- 
ragt. Die Verantwortung für die Organisation des Schiffseinsatzes auf dem Ladoga 
sowie die Gefechtssicherstellung der Flotte und der Häfen lag beim Befehlshaber 
der Ladoga-Kriegsflottille, Konteradmiral W. S. Tscherokow. In der ersten Schiff- 
fahrtssaison transportierte die recht kleine Flotte 34 900 Menschen und 61700 t, 
Güter, davon 45 000 t Lebensmittel für Leningrad. 

Im Winter begannen bereits die Vorbereitungen zur zweiten Saison. 13 Meiall- 
Schleppkähne wurden gebaut. Die Sektionen wurden in Leningrader Schiffahrtsbe-, 
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trieben gefertigt, mit der Eisenbahn zur Golsmann-Bucht gebracht und dort mon- 
tiert. Wurden für die Montage eines Schiffes anfangs 20 Tage benötigt, konnte 
diese Zeit zunächst auf 8 und später sogar auf 6 Tage gesenkt werden. Auf’ einen 
‘Kahn mit 600 t Tragfähigkeit wurden in der Regel 1000 t geladen. 

Auf Weisung des Staatlichen Verteidigungskomitees bauten die Schiffer auf der 
‚neu geschaffenen Sjasker Schiffswerft 30 seegängige Holzkähne mit einer Tragfä- 
higkeit von je 3801. Leningrader Betriebe bauten für die Ladoga-Kriegsflottille 
118 Versorgungsschiffe mit Eigenantrieb, die zur Evakuierung der Bevölkerung 
und für andere Transportaufgaben eingesetzt wurden. 

Am Bau von Häfen und Anlegern waren mehr als 10 000 zivile und militärische 
‚Arbeitskräfte beteiligt. Der Hafen Osinowez erstreckte sich über die Morje-, Gols- 
mann-, Nowaja-, Osinowez- und die Kabotashnaja-Bucht und verfügte über 13 An- 
legestellen mit einer Gesamtlänge von 2200 m. Beim Bau der Anleger wurde die 
spätere Zweckbestimmung berücksichtigt: Die Morje-Bucht für die Eisenbahnfähre, 
und Schwerlasttransporte, die Nowaja Bucht für gefährliche Güter, die Kabotashna- 
‚jabucht für Passagiere, die Golsmannbucht für die Kohle und Evakuierung von In- 
dustrieausrüstungen und die Osinowezbucht für Lebensmittel. 

In Kobona wurden 13 Piers mit einer Gesamtlänge von 5500 m gebaut, Sic wur- 
den mit 20 Kranen ausgerüstet, die Tragfähigkeiten von 3 bis 75 t besaßen. Der Ha- 
fen erhielt einen Eisenbahnanschluß vom Bahnhof Woibokalo sowie Zufahrtsgleise 
zur Verbindungskurve nach Karedshin. Die Anleger von Kobona mußten oft in- 
stand gesetzt werden, da sie durch Flieger- und Artillerieüberfälle und Stürme 
mehrmals beschädigt wurden. 

Von großer Bedeutung für die Vorbereitung und Durchführung der Schiffahrts- 
saison 1942 war das Eintreffen des Stellvertreters des Vorsitzenden des Rates der 
Volkskommissare der UdSSR A.N. Kossygin mit einer Arbeitsgruppe, der viele 
Fragen und Probleme löste, 

Zu Beginn der Navigation betrug die mittlere tägliche Transporimenge 3200 1, 
im Juli und August 6000 bis 7000 t bei einer Planaufgabe des staatlichen Vertei 
gungskomitees von 4200 t. Ein solches Wachstum wurde nicht nur durch die um- 
fangreichen Vorbereitungsarbeiten und die vorzugsweise Nutzung des kurzen 
Schiffahrtsweges Kobona-Osinowez, sondern auch durch eine aufopferungsvolle 
‚Arbeit der Seeleute und Binnenschiffer erreicht. 

Der Schlepper „Bui“ unter Kapitän A. 1. Pelraschkin schleppte Hunderte Kähne 
und transportierte selbst an Bord 20.000: Güter. Anerkennung verdienten sich 
auch die Besatzungen der Schlepper „Morskoi Lew“, „Orjol“, „Nikuljassy“ und 
„Wosmörka“. Der Tankkahn Nr. 4705 mit P. A. Lepestow als Kapitän und seinen 
zwei Töchtern als Matrosen machte 1942 22 Fahrten. 

Im eingeschlossenen Leningrader Eisenbahnknoten hatte sich eine große Menge 
nicht benötigten rollenden Eisebahnmaterials angesammelt, das im Land dringend 
gebraucht wurde. So entstand der Plan, dies über den Ladogasee abzutransportie- 
ren. Deshalb wurden Gleise zu den Anlegestellen in der Golsmann-Bucht am West- 
ufer und im Hafen Kobona verlegt sowie 3 Fährprahme, ebenfalls durch Verlegen 
von Gleisjochen, besonders dazu ausgerüstet. Die erste Fahrt solch einer Fähre 
fand in Begleitung eines Minenräumers am 12. August 1942 statt. Ein Fährprahm 
konnte 4 Dampflokomotiven mit Tender oder 10 zweiachsige Güterwagen an Bord 
‚nehmen. Insgesamt wurden 1942 auf diese Weise 1620 gedeckte und Flachwagen 
sowie 271 Dampflokomotiven übergesetzt. 
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Eine Führe mit Lokomotiven tri am Ostufer des Ladogasees ein 





Beladene Waggons auf einer Fähre über den Ladogasee 


‚Am 1. September 1942 wurde damit begonnen, Kesselwagen schwimmend über 
den See zu schleppen. Den ersten derartigen Zug brachte der Schlepper „Parallel“ 
an das Ostufer. Ein Zug bestand jeweils aus 6 bis 8 Kesselwagen, die untereinander 
durch Trossen verbunden waren. Bis zum Ende der Schiffahrtssaison wurden so 98 
Kesselwagen übergesetzt 

Während der 194 Tage dauernden Schiffahrtsperiode 1942 absolvierten. die 
Schiffe 21 700 Fahrten und transportierten 1.099 700 t von Gütern aller Art, darun- 
ter 776 600 t Lebensmittel, Munition und Treibstoff. Während der 3. Kriegs-Schiff- 
fahrtssaison 1943, die bis zum 3. Januar 1944 andauerte, waren es 556,816 ı Güter, 
davon 120.000 t Lebensmittel, 53315 t Munition, 63045 t Treib- und Schmier- 
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Schleppen von Kesselwagen über den Ladogasee 


stoffe. Das waren 20% der Gütermenge, die Leningrad mit anderen Transportmit- 
teln erhielt. Während der gesamten Blockade Leningrads wurden in beiden Rich- 
tungen 1.112 500 Personen und 1689 086 t Güter übergesetzt, 

Durch die Angehörigen des Militärtransportwesens und der Reedereien wurden 
auch Gütertransporte für die Karelische Front und die Nordflotte organisiert, und 
zwar je Schiffahrtssaison bis zu 55 000 t Munition und 30 000 bis 35 000 t Schiffs- 
brennstoffe von Kotlas nach Archangelsk. 

In anderen Schiffahrtsgebieten wurden Versorgungsgüter 1941 und 1942 eben- 
falls unter äußerst schwierigen Bedingungen transportiert. Den Verteidigern Sewa- 
stopols und der Schwarzmeertruppenvereinigung wurden 245 000 t materieller Mit- 
tel und sogar Soldaten im Seetransport zugeführt, 

Der Tanker „Wajan Kutjure“ (Kapitän I. A. Riegermann) machte von September 
1941 bis Januar 1943 20 Fahrten und transportierte dabei 133 876 t Treibstoffe, 
etwa 1000 t Militärtechnik und etwa 7000 t sonstiger Güter. Der Tanker „Kreml“ 
(Kapitän G. 1. Schalja) setzte trotz eines Durchschusses die Transporte fort, machte, 
1942 9 Fahrten und beförderte 43 314 ı Benzin. In 3 Monaten 1943 transportierte 
er auf 9Reisen 17 846 t Benzin und eine bedeutende Anzahl von Behältern. Am 
31. März 1943 wurde das Schiff mit 2530 t Benzin an Bord von einem gegnerischen 
Unterseebot torpediert. 5 Behälter wurden beschädigt. Mit den erhalten gebliebe- 
nen 865 t Benzin kehrte der Tanker nach Batumi zurück. 

Die Transportflotte auf dem Kaspischen Meer war keiner Bedrohung durch Un- 
terseeboote ausgesetzt. Trotzdem forderten die systematischen Bombardements der 
Reede vor Astrachan durch gegnerische Flugzeuge eine ständige Gefechtsbereit- 
schaft der Schiffsbesatzungen bei der Durchführung von Militärtransporten, beson- 
ders mit Treibstoffen, was durch die folgenden Beispiele belegt wird. 

Am 18. August 1942 befand sich das Motorschiff „10 Let Oktjabrja“ (10. Jahres- 
tag der Oktoberrevolution) mit 2 Tankkähnen mit Benzin im Schlepp auf Fahrt 
nach Astrachan. Bei der Insel Iskustwenny überfielen den Zug 3 deutsche Flug- 
zeuge, die mit Abwehrfeuer empfangen wurden. Abgeworfene Bomben trafen nicht, 
das wertvolle Gut erreichte den Bestimmungsort. 

Der Tanker „Aserbaidshan“ (Kapitän B. W. Kalinzew) löschte am 27. August 
1942 auf der Astrachaner Reede Benzin, als gegnerische Flugzeuge auflauchten. Er 
führte gemeinsam mit dem übernehmenden Kahn ein Manöver aus und richtete, 
massives Feuer gegen die Flugzeuge, ohne den Umschlag zu unterbrechen. Diese, 
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Neuerung, geboren im Kampf, wobei es auf jede Minute ankommt, wurde von Be- 
satzungen anderer Tanker übernommen. 

In besonders harnäckige Angriffe faschistischer Flugzeuge geriet am 27. Oktober 
der Tanker „Agamali-ogly“ (Kapitän A. B. Radshaboy), der mit 10.000 t Benzin auf‘ 
der Reede eintraf. Der Kapitän wurde durch einen Bombensplitter verletzt. Die 
Führung des Tankers übernahm darauf sein Politstellyertreter W. 1. Kisseljow. Auf 
dem Tanker war ein Brand ausgebrochen, dessen Löschung die gesamte Aufmerk- 
samkeit erforderte. Andere Schiffe kamen zu Hilfe, der Brand wurde gelöscht und 
das Schiff in den Hafen Bautino geschleppt. 
ie größten Schwierigkeiten bei Militärtransporten auf dem Kaspischen Meer 
entstanden durch die geringe Umschlagkapazität der Häfen, darunter Baku und 
Machatschkala, sowie die ungenügende Zuführung von Eisenbahnwagen zu den 
Häfen. So betrug am 31. Januar 1942 der Rückstau von Gütern im Hafen Krasno- 
wodsk etwa 12.000. Die Aschehubader Eisenbahn stellte statt der geplanten 200 
täglich nur rund 50 Leerwagen. Dadurch warteten etwa 20 Schiffe auf ihre Entla- 
dung. Im Hafen Baku hatten sich wegen verzögerter Rückkehr der Schiffe am 
31. Dezember 1941 38 000.t Güter angesammelt. Für deren Lagerung mußten auf, 
den Eisenbahnabschnitten Baku-Sumgait und Baku-Saljany Lager und Abstell 
(chen eingerichtet werden. Erst nachdem die Parteiorganisation der Unionsrepublik 
und des Gebiets Maßnahmen eingeleitet hatten, wurden diese Schwierigkeiten 
überwunden, und das Zusammenwirken zwischen den Seeleuten und Eisenbah- 
nern verbesserte sich. 

Um den Transport von Eisenbahnkesselwagen zu beschleunigen, wurden sie 
schwimmend über das Kaspische Meer geschleppt. Kesselwagen, gleich nach An- 
zahl der Achsen und Kupplung, wurden von Baku in den Hafen Krasnowodsk ge- 
schleppt, dort auf Gleise gestellt und zu ihren Bestimmungsorten weiterbefördert. 
Dazu wurde im Hafen Baku eine Helling, ausgerüstet mit Eisenbahngleisen, ge- 
baut. Vor dem „Stapellauf“ wurden die Verschlüsse der Kesselwagen hermetisch 
abgedichtet, zwischen den Querstreben der Rahmen und den Achsen wurden 
Klammern angebracht, wodurch die Radsätze fest mit den Rahmen verbunden wur- 
den. Erst im Wasser wurden die Wagen gekoppelt. Dor erste Zug bestand aus 7 Wa- 
‚gen, die weiteren aus 12 bis 14. Geschleppt wurden Eisenbahnkesselwagen erfolg- 
reich vom Dampfer „Pamjat 26 Komissarow“ (Gedenken an die 26 Kommissare) 
und vom Tanker „Aljoscha Dshaparidse“. Nach der Umrüstung des Umschlagpunk- 
es im Raum Gurjew wurden auch dorthin von Baku aus Eisenbahnkesselwagen 
über das Kaspische Meer geschleppt. 

Mit der Annäherung der Frontlinie an Stalingrad wuchs auch die Bedeutung der 
Wolga für den Nachschub an materiellen Mitteln für die Frant. In seiner Melk 
an den Chef der Zentralverwaltung Militärtransportwesen schrieb der Chef Mil 
transportwesen der Front, Generalmajor A. A. Korschunow, daß die Wolga als 
Nachschubweg sowohl für die Stalingrader als auch für die Südwestfront Bedeu- 
tung besaß. Unter diesen Bedingungen mußte dem rationellen, effektivsten Einsatz 
der Flotte ein Maximum an Aufmerksamkeit gewidmet werden. 

An der unteren Wolga wurden zusätzlich zu den vorhandenen Kommandanturen 
in den Häfen Stalingrad und Astrachan im Raum Stalingrad eine Binnenschiff- 
fahrtskommandantur für das Untere-Wolga-Schiffahrtsgebiet (Leiter A. $. Klimo- 
wizki, später W. W. Borosunow) sowie 2 Kommandanturen für die Anlegestellen 
Wiadimirowka und Kamyschin gebildet. 




















18 


‚Große Bedeutung für die Versorgung der Truppen der Stalingrader Front mit 
Treibstoffen hatte der Transport mit Tankkähnen von Astrachan nach Wladimi- 
sowka. Insgasamt wurden von Ende August bis Saisonschluß mit etwa 10 Kähnen 
35.000 t Treibstoffe transportiert. 

Frontbinnenwasserstraße für die Heranführung von Versorgungsgütern für die 
Stalingrader Front war der Abschnitt Saratow-Pitschuga. Mit seinem Übergang in 
den Streifen der Donfront am 28. September 1942 erfolgte der Nachschub für die, 
(66. Armee im Abschnitt Kamyschin-Pitschuga nur noch auf dem Wasserweg. Ins- 
gesamt wurden von September bis November 57 800 t Güter zugeführt. So wurde 
die Binnenflotte ungeachtet der Unterbrechung des Schiffsverkehrs auf der Wolga 
wegen der entstandenen operativen Lage nicht nur zum Übersetzen sondern auch 
für Transportaufgaben eingesetzt. 

Eine Besonderheit für den Transport von Militärgütern in Schiffahrtsgebieten 
während Angriffsoperationen unserer Truppen war die Notwendigkeit, parallel zur 
Organisierung der Transporte die Transportmittel instand setzen zu müssen. Nach 
der Befreiung der Schiffährtsgebiete von den deutsch-faschistischen Truppen wur- 
den dorthin Millärtransporiorgane und. Schiffinstandsetzungsformationen. in 
Marsch gesetzt, die diese Aufgaben erfüllten. 

Für die Bergung gesunkener Schiffe waren die Organe des Havarie- und Schiff- 
bergungsdienstes der Seckriegsflotte zuständig. Als die sowjetischen Truppen Ende 
‚Januar 1943 den Don und den Kuban erreicht hatten, wurden eine Binnenschiffs- 
ransportkommandantur (Leiter war der Offizier I. W. Donskoi) mit drei Hafen- 
'kommandanturen in Rostow am Don, Kalatsch und Krasnodar und eine Instand- 
setzungsverwaltung (Leiter J. A. Elgart) mit vier Abteilungen formiert und einge- 
setzt, 

Die Offiziere des Militärtransportwesens waren an der technischen Aufklärung, 
der Organisation der Schiffsbergung, der Kontrolle der Schiffsinstandsetzung sowie, 
der Wiederherstellung der Hafen- und Gleisanlagen beteiligt, stellten aber auch 
gleichzeitig die Militärtransporte und das Fährübersetzen über Don und Kuban mit 
Binnenschiffen sicher. 

Während der Kertscher Operation (vom 31. Oktober 1943 bis zum 10. April 
1944) wurden zur Transportsicherstellung auf dem Kuban Binnenschiffe von 
Temrjuk und Tschuschki bis zum Kertscher Brückenkopf genutzt. In Temrjuk 
wurde eine nichtstrukturmäßige Kommandantur unter Leitung des Offiziers 
E.M. Jakunin gebildet. Die Zuführung der Güter nach Temrjuk und Tschuschki 
erfolgte zunächst mit der Eisenbahn bis zur Anlegestelle Warennilowskaja, danach 
im Kraftfahrzeug- und Binnenschiffstransport. Für den Güterumschlag waren in 
Temrjuk und Warennikovskaja militärische Einheiten eingesetzt. 

Das Übersetzen erfolgte im wesentlichen mit Schiffen und Booten der Asow- 
Kriegsflottille. Die Aufgaben zum Transport von Truppen und Militärgütern zum 
Kertscher Brückenkopf wurden von den Offizieren der Abteilung Militärtransport- 
wesen der selbständigen Küstenarmee W. I. Smirnow und P. G. Chablak erarbeitet, 
Die Transporte mußten unter schwierigen Bedingungen durchgeführt werden. Der 
Hafen Temrjuk wurde systematisch bombardiert, und die Anlegestellen auf der 
Halbinsel Tschuschka wurden ständig von Artillerie, die auf dem Kertscher Brük- 
kenkopf mit Maschinengewehren und Granatwerfern, beschossen. Bei den Über- 
fahrten waren die Transporter durch Minen sowie gegnerische Flugzeuge ünd 
Schiffe gefährdet. Es gab Verluste an Schiffen und Personal. 
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‚Erwähnung verdienen auch die Transporte von Versorgungsgütern für die 6. Ar- 
mee der 3. Ukrainischen Front auf dem isolierten Flußabschnitt Nikopol-Sapo- 
roshje. Durch die Zerstörung des Dnepr-Wasserkraftwerkes einschließlich der Ge- 
bäude, Ausrüstung, 33 von 47 Sektionen der Staumauer und die Beschädigung der. 
Schleusen war der durchgehende Schiffsverkehr auf dem Dnepr für lange Zeit un- 
terbrochen. 

Der als Binnenschiffskommandant für das Gebiet und die Anleger Saporoshje 
eingesetzte Oberleutnant L. I, Apraksin leitete im Auftrag der Verwaltung Militär- 
transportwesen der 3. Ukrainischen Front Maßnahmen zur Wiederherstellung des 
Schiffahrtsabschnittes unterhalb der Staumauer, von Saporoshje bis Nikopol, ein. 
Dazu wurden umfangreiche Vorbereitungsarbeiten geleistet, die technische Aufklä- 
rung durchgeführt, gesunkene Schiffe gehoben und instand gesetzt, Eisenbahnzu- 
fahrtsgleise wiederhergestellt und Niedrigwasserbrücken im Raum Saporoshje und 
in der Nähe der Anlegestelle Belenkoje mit beweglichen Öffnungen zum Passieren 
der Schiffe versehen, 

‚Ausgeführt wurden diese Arbeiten durch die Binnenschiffahrtsinstandsetzungs- 
abteilung Nr, 13, eine Abteilung des Schiflshebe- und -havariedienstes, sowie Teile, 
der 1. Garde-Eisenbahnpionierbrigade und der Pioniertruppen der Armee unter ak- 
tiver Teilnahme von Offizieren der Kommandantur und Oberleutnant Apraksin 
persönlich. Bis zum Beginn der Schiffährtssaison war die Wiederherstellung des 
‚Abschnitts abgeschlossen. 

Noch in der zweiten Februarhälfte gingen unter schwierigen Navigationsbedi 
gungen die ersten Transporte mit Munition, Treibstoffen und Lebensmitteln auf 
Fahrt zwischen Saporoshje und Nikopol. Während der Frühjahrs-Schlammperiode 
bekam dieser Schiffahrtsabschnitt durch das Fehlen wiederhergestellter Bisenbahn- 
inien in diesem Raum große Bedeutung für den Nachschub von Gütern zu den 
Truppen der 3. Ukrainischen Front, besonders ihrer 6. Armee. 

Im letzten Kriegsjahr wurden außerordentlich bedeutende Transporte zur Verle- 
gung rückwärtiger Truppenteile und Einrichtungen und zum Nachschub materiel- 
er Mittel für die 2. und 3. Ukrainische Front auf dem Schwarzen Meer durchge- 
führt, Insgesamt wurden mit Schiffen der Schwarzmeer-Reederei in die Häfen, 
Constanta und Varna 224 100 t militärische Versorgungsgüter transportiert, davon, 
1944 79 700 1. Nachdem unsere Truppen den Unterlauf der Donau forciert hatten, 
begann der Transport materieller Mittel für die Truppen der 3. Ukrainischen Front 
per Schiff. Zur Führung der Militärtransporte auf der Donau wurden im Oktober 
1944 eine Binnenschiffahrtskommandantur Donau \unter Ingenieur-Oberst 
A. P. Fiodorow und Hafenkommandanturen in Ismail, Reni, Galati und anderen. 
Häfen gebildet. 
der fortschreitenden Befreiung des Donau-Schiffahrtsweges, der auf dem 
Territorium von 8 Ländern verläuft, mit einer Flotte, die einer Vielzahl von Schiffs- 
eignern gehörte, komplizierten sich die Militärtransporte immer mehr. Es machte, 
sich somit die Reorganisatioh der Militärtransportorgane im Donaugebiet erforder- 
. Im April 1945 würde eine Donau-Militärtransportverwaltung unter Leitung 
des Stellvertreters des Volkskommissars der Hochseeflotte, L. J. Belachow, gebildet. 
Die Verwaltung bestand aus Abteilungen, Kommandanturen in den wichtigsten. 
Häfen sowie Bevollmächtigten bei den größten Reedereien jedes Landes. Sie ge- 
währleistete den Nachschub materieller Mittel für die Truppen der 2. und 3. Ukrai- 
nischen Front. 
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Etwas komplizierter verliefen die Arbeiten zur Vorbereitung, Organisation und 
‚Durchführung auf den befreiten Wasserstraßen Polens und Deutschlands (Weich- 
sel, Oder, Bug, Warthe, Kanäle), Da sich die Formierung von Militärtransportorga- 
nen für diese Schiffahrtswege verzögerte, wurde durch eine Festlegung der Zentral- 
verwaltung Militärtransportwesen eine Gruppe Offiziere vom Dnepr-Schiffahrtsge- 
biet kommandiert, die aber auch nur Informationen über den Zustand einiger 
Binnenschiffahrtsobjekte liefern konnte. 

Anfang März 1945 wandte sich der Befehlshaber der 1. Belorussischen Front, 
Marschall der Sowjetunion G.K.Shukow, an den Oberkommandierenden, 
J.W. Stalin, mit der Bitte um Unterstützung bei der Nutzung erbeuteter Binnen- 
schiffe auf den genannten Wasserstraßen für Militärtransporte. Es wurde der Ent- 
schluß gefaßt, den Entwurf einer Verordnung des Staatlichen Verteidigungskomi- 
tees zu dieser Frage vorzubereiten. Intensiv hat an diesem Entwurf der Stellvertre- 
ter des Stabschefs der Rückwärtigen Dienste der Sowjetarmee, Generalleutnant 
P. A. Jermolin, gearbeitet. 

Die Zentralverwaltung Militärtansportwesen und das Volkskommissariat der 
Binnenflotte hatten vorgeschlagen, für die Wasserstraßen Polens und Ostpreußens 
eine Verwaltung Militär-Binnen-Schiffstransportwesen, unterstellt der Zentralver- 
waltung Militärtransportwesen und dem Volkskommissariat der Binnenflotte, sowie 
an Ort und Stelle territoriale Abteilungen und Kommandanturen zu bilden. Dieser 
Vorschlag wurde bestätigt. Die Verwaltung wurde vom Stellvertreter des Volkskom- 
missars der Binnenflotte, Genossen A. A. Lukjanow, geleitet. Sein Stellvertreter war 
der Generalmajor der Technischen Truppen J. 1. Stschepen: 

‚Bei der Vorbereitung zum Angriff im Fernen Osten basierte die 16. Armee auf 
dem Schiffahrtsabschnitt Komsomolsk-Nikolajewsk am Amur mit den Häfen, 
‚Tambowskoje, Sofijskoje, Marlinskoje sowie den Seewegen mit den Häfen Sowjets- 
kaja Gawan, De-Kastri, Nikolajewsk am Amur und anderen. Die Gesamtlänge der 
‚Armee-Seewasserstraßen betrug etwa 3500 km, aller Schiffahrtswege einschließlich 
des Amur mehr als 4400 km. Verteilerhafen war Nikolajewsk am Amur, wohin die 
materiellen Mittel aus den Frontlagern auf dem Amur transportiert wurden. 

Da die Binnenschiffe nicht seetüchtig waren, mußten im Verteilerhafen alle Gü- 
ter auf Seeschiffe umgeladen werden. Eine Umladung von Truppen und mateı 
len Mitteln von Bord zu Bord war fast unmöglich, und deshalb wurden Technik 
und Lasten mit einer Masse über 3 t mit Schwimmkranen auf der Recde in Kun- 
‚gase (kleine Holzkähne) und erst von diesen später in Seeschiffe umgeladen. Das 
komplizierte den Transportablauf erheblich. 

In den von der 16. Armee für Militärtransporte genutzten Häfen wurden die ein- 
treffenden Schiffe an Piers und auf der Reede oder nur auf der Reede entladen. 

‚Am schwierigsten war die Entladung auf der Reede. Sie verlängerte die Aufent- 
haltszeiten der Schiffe erheblich und erforderte zusätzliche Arbeitskräfte. Das lag 
an der unzureichenden Anzahl von Reedeschwimmitteln und dem niedrigen Me- 
(chanisierungsgrad der Ver- und Entladearbeiten. Außerdem mußten die Kungase, 
die zum Umschlag genutzt wurden, bei Windstärken über 5 das Ufer aufsuchen 
und die Umladearbeiten unterbrochen werden. 

Die komplizierten Nachschubbedingungen zwangen den Chef Militärtransport- 
wesen der 16. Armee, Oberst G. G. Miroschnitschenko, seine Offiziere in die Häfen, 
zu kommandieren, in denen sich die Armeefeldbasis und ihre Abteilungen befan- 
den. Am eigentlichen Standort der Abteilung Militärtransportwesen befanden sich, 
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nur noch der Chef und 2 Offiziere. Die Abteilung Militärtransportwesen der Armee 
und die ihr unterstellten Militärtransportorgane arbeiteten eng mit.den Feldbasen 
und anderen rückwärtigen Organen zusammen. Das war eine wichtige Vorausset- 
zung für erfolgreiche Transporte für die 16. Armee. Große Bedeutung hatte dabei 
die straffe Führung und Unterstützung der Militärtransportorgane durch den Chef 
der Rückwärtigen Dienste, Oberst-Intendant I. I. Mironow, aber auch die Initiative, 
das Durchsetzungsvermögen und die guten organisatorischen Fähigkeiten des. 
Chefs Militärtransportwesen, Oberst G. G. Miroschnitschenko. 

Eine Besonderheit bei der Organisation der Versorgungstransporte auf den Was- 
serwegen der 2. Femostfront war die Schaffung schwimmender Abteilungen ‚der 
Front- und Armeelager, wofür zur Verhinderung von Unterbrechungen der Versor- 
gung der Truppen der 16. Armee in den Häfen Aleksandrowsk-Sachalinsk und Ar- 
'kowo 3 Seeschiffe genutzt wurden, zwei mit Lebensmitteln und eins mit Munition, 
Bewaffnung, Technik, Ausrüstung und anderen materiellen Mitteln. Diese schwim- 
menden Abteilungen der Armeelager bewegten sich entlang der Westküste von Sa- 
chalin und versorgten die Truppen mit materiellen Mitteln. Insgesamt wurden für 
die 2. Fernostfront nach Sowjetskaja Gawan, Sachalin und Kamtschatka über See 
51300 t und für die Küstengruppierung der 1. Fernostfront 84 000 t Versorgungsgü- 
ter transportiert, 











Evakulerungstransporte 


Evakuierungstransporte dienten dem Abtransport von Truppen’aus den auf dem 
Land durch den Gegner blockierten Garnisonen Tallin, Chanko, Odessa, Sewasto- 
pol und einzelner Truppenteile und Einheiten mit ihren materiellen Mitteln, 
Transporten Verwundeter und Kranker sowie dem Abtransport von Zivilbevölke- 
rung, Industrieausrüstungen, Vieh, Lebensmitteln und anderen Gütern aus vom 
Gegner bedrohten Gebieten. 

‘Transporte zur Evakuierung von Truppen über See erfolgten bei schwierigen 
operativen Lagen auf Entschluß des Hauptquartiers des Oberkommandos oder der 
Militärräte der Fronten und Flotten und wurden von den Befehishabern der Flotten 
geleitet. Die Militär-Seetransportorgane hatten dafür die Transportschiffe auszu- 
wählen und vorzubereiten, die Ver- und Entladung der Schiffe in den Häfen und 
das Zusammenwirken mit den Transportorganen zu organisieren. 

Die Evakuierung der tapferen Garnison Chanko wurde auf Entschluß des Haupt- 
quartiers des Oberkommandos im Verlauf des Novembers 1941 durchgeführt. Sie, 
verlief erfolgreich. Die Transporte erfolgten nur nachts. Nach Leningrad wurden. 
aus Chanko 22 822 Mann mit persönlicher Bewaffnung und Artillerie, 15001 Le- 
bensmittel sowie 1265 t Munition und Treibstoff gebracht. 

Das Hauptquartier des Oberkommandos faßte am 30. September 1941 den Ent- 
schluß, die Truppen aus Odessa auf die Krim, Verwundete, einen Teil der Militär- 
güter und die wichtigsten Industrieausrüstungen in kaukasische Häfen zu evakuie- 
ren. Für diese Operation wurden mehr als 100 Transportschiffe, aber auch Kampf- 
und Hilfsschiffe der Schwarzmeerflotte eingesei 

‚Für die Organisierung und Führung der Militärtransporte war das Militär-See- 
transportyesen der Flotte verantwortlich, für die Gefechtssicherstellung die Odes- 
saer Marinebasis und ein Geschwader der Schwarzmeerflotte. Die Hauptarbeit. 
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beim Organisieren der Verladung im Hafen Odessa und der Einweisung der Kapi 
täne und Transportleiter der Schiffe leisteten der Hafenkommandant P. P. Ro- 
‚manow und seine Offiziere. 

‚Vom 1. bis 16. Oktober evakuierte die Transportflotte mit 911 Fahrten mehr als 
400.000: Güter und 350.000 Zivilpersonen. Torpedobootzerstörer, Minensuch- 
und Wachboote liefen 700mal zum Geleitschutz aüs. 

Ein großer Tranisportumfang wurde zur Evakuierung von Truppenteilen und Ein- 
richtungen, aber auch materieller Mittel 1941 und 1942 auf dem Kaspischen Meer 
geleistet. Insgesamt wurden aus Baku nach Krasnowodsk 30 Abtransportlazarette, 
1000 Kraftfahrzeuge, 300 Schulflugzeuge und andere Güter befördert. 

In den ersten Kriegsmonaten gab es auf einer so wichtigen Magistrale wie dem 
Don keine Militärtransportorgane. Deshalb wurde die Binnenschiffstransportkom- 
mandantur der westlichen Schiffahrtsgebiete dorthin verlegt. Die Anfang Oktober 
1941 in Rostow am Don entstandene Lage erforderte die Evakuierung von Lazaret- 
en, militärischen Lagern mit materiellen Vorräten und anderen in der Stadt unter- 
gebrachten Einrichtungen. Parallel dazu erhöhte sich der Strom zu evakuierender 
Industrieausrüstungen und anderer Güter. Der Bedarf an Eisenbahntransportraum 
war gewaltig und konnte unmöglich gedeckt werden. Deshalb wurde ein wesentli- 
cher Teil der Evakuierungstransporte aus dem Hauptverladehafen Rostow am Don 
auf den Don verlegt. Die militärischen Evakuierungstransporte leitete der Binnen- 
schiffstransportkommandant, Major A. 5. Klimowizki, 

Zwei Forderungen wurden gegenüber der Reederei erhoben: Den Bedarf der 
‚Truppenteile und militärischen Einrichtungen zu decken und die Aufteilung der 
volkswirtschaftlichen Transporte unter Beteiligung der Binnenschiffahrtskomman- 
dantur vorzunehmen. . 

‘Von Mitte Oktober bis Mitte November 1941 wurden die Dampfer und Kühne 
beladen. Die Lazarette wurden vor der Verladung nicht entfaltet. Bestimmungsorte. 
für die Lazarette waren Häfen im Abschnitt Konstantinowsk-Zimljansk. Parallel 
dazu erfolgten die Evakulerungstransporte der Militärbezirkslager. Die Verladung 
der Lagerbestände verlief wegen Mangel an Transportmitteln zum Verschiffungs- 
punkt nur schleppend. Die Absender wußten auch die Bestimmungsorte nicht ge- 
nau, da sie von ihren übergeordneten Versorgungsdiensten nicht die entsprechen- 
den Weisungen hatten. Es wurde der Entschluß gefaßt, alle Güter im Raum um den 
Hafen Kalatsch zu konzentriere: 

Die Transporte wurden operativ geplant. Die Transportanforderungen wurden 
der Binnenschiffstransportkommandantur übergeben und diese stellte der Reederei 
die Aufgaben. Mehr als 50 Kähne wurden beladen und in Marsch gesetzt. Die 
Schiffahrtsbedingungen veränderten sich jedoch so stark (es wurde schr kalt und 
Eisgang entstand), daß nur wenige davon in Kalatsch ankamen. 

Später verlegte der Leiter der Seereederei mit einer kleinen Gruppe leitender 
Mitarbeiter und der Binnenschiffstransportkommandantur seine Amtsräume in die 
Führung des Kuban-Schiffahrtsgebietes nach Krasnodar. Da die Aufgabe von Ro- 
stow am Don bevorstand, erfolgten Sperrarbeiten. Ver- und Entladeanlagen im Ha- 
fen wurden teilweise demontiert, wichtige Baugruppen versteckt. Komplizierte 
Sperrmaßnahmen waren nicht möglich, da es an Mitteln und Spezialisten für sol- 
‚che Arbeiten fehlte. Die Sperrarbeiten wurden von Hafenarbeitern unter aktiver Be- 
teiligung der Offiziere der Binnenschiffstransporikommandantur in kürzester Zeit 
(etwa 1,5 Tage) durchgeführt. Da Rostow am Don schon am 29. November 1941, 
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das heißt nach 8 Tagen, wieder von den deutsch-faschistischen Okkupanten befreit 
wurde, erwies sich der geringe Umfang der Sperrarbeiten als günstig und die Arbeit 
im Binnenschiffahrtsknoten Rostow wurde nicht wesentlich behindert. 

Sofort entstand natürlich die Frage der Wiederherstellungsarbeiten an den Ob- 
‚jekten der Schiffahrt und der Vorbereitung auf den Schiffsbetrieb. Damals gab es 
noch keine Instandsetzungsformationen. Initiator der Wiederherstellungsarbeiten 
wurden die Angehörigen der Binnenschiffstransportkommandantur. Gemeinsam 
mit der Reederei wurde ein Maßnahmeplan erarbeitet, in dem Bezeichnungen und 
Umfang der Arbeiten, erforderliche Kräfte und Mittel, von welchen Schiffahrtsbe- 
ben sie einzusetzen waren und die Termine zur Ausführung enthalten waren. 
Für Hilfe und Kontrolle bei der Instandsetzung der Schiffe war Oberleutnant 
W. S. Bogatyrjew, der Hafenanlagen Oberleutnant G. I. Durasow verantwortlich. 

Trotz starken Mangels an Material und Werkzeugen, trotz der schweren Arbeits- 
bedingungen bei den Wiederherstellungsarbeiten (bei strengen Frösten) wurden die 
Arbeiten bis zum Beginn der Schiffahrtssaison 1942 abgeschlossen. 

Die wichtigste Arbeit für die Binnenschiffstransportkommandantur in der Zeit 
zwischen den Schiffahrtsperioden war die Befreiung von 45 Kähnen mit Militärgü- 
tern, die im Fahrwasser im Abschnitt Zimljansk-Kalatsch im Eis eingeschlossen 
waren. Für die Lösung dieser Aufgabe gab es nur einen einzigen Weg: Zerstörung 
des Eises und Schaffung von Rinnen zum Herausführen der Schiffe in tote Arme 
oder andere Stellen, die nicht vom Eisgang berührt wurden. Der Winter 1941/42 
war rauh, die Temperaturen betrugen ständig um minus 30°C, und der Don war 
mit einer 50 bis 60 cm dicken Eisschicht bedeckt. 

Es mußten mehrere Zehntausend Kubikmeter Eis herausgeschlagen werden, und 
die Möglichkeiten der Reederei, Arbeitskräfte bereitzustellen, waren äußerst be- 
grenzt. Auf Bitte des Leiters der Binnenschiffstransportkommandantur stellte die 
Führung der Südwestfront einige Einheiten der Straßenbautruppen, die in der 
Nähe der Flottenstandorte stationiert waren, zur Verfügung. Die Arbeiten zur Ret- 
tung der Schiffe und Ladungen dauerten etwa zweieinhalb Monate (von Dezember 
1941 bis Februar 1942). An einigen Tagen arbeiteten gleichzeitig etwa 2000 Solda- 
ten und Binnenschiffer. 

Zu Beginn der zweiten Kriegs-Schiffahrtssaison waren alle geretteten Kähne ent- 
Inden und für weitere Transporte vorbereitet. Neun Monate arbeiteten-die 
transportorgane unter schwierigen Schiffahrtsbedingungen, bei ständiger gegneri- 
scher Lufleinwirkung, eng mit den Binnenschiffern zusammen, 

Mit Binnenschiffen erfolgten medizinische Evakuierungstransporte in bedeuten- 
dem Umfang. Dazu wurden Güter-, Passagierschiffe und auch einige Lastkähne zu 
Sanitätstransportschiffen umgerüstet. Die Umrüstung bestand vor allem in der 
‚Schaffung eines Operations-, eines Verbands- und eines Bade- und Duschtraktes, 
auf jedem Schiff. Als Evakuierungssammelpunkte dienten Anlegestellen oder spe- 
zielle Räume in Abfertigungsgebäuden der Flußschiffahrt. Auf dem Dnepr existier- 
ten zu Beginn des Krieges zwei derartige Sanitätstransportschiffe, die jedoch wegen 
der sich verschlechternden operativen Lage nicht lange genutzt wurden. Auf dem. 
Don wurden Verwundete und Kranke mit normalen Güter-Passagierschiffen aus 
Rostow am Don in am Oberlauf des Flusses gelegene Lazarette transportiert, haupt- 
sächlich nach Konstantinowsk. 

Entsprechend einer Richtlinie des Staatlichen Verteidigungskomitees vom 
17. Mai 1942 wurden auf Don und Kuban 2 Sanitätstransportschiffe ausgerüstet, 
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während die Moskwa-Wolga-Kama-Reedereien 41 Güterpassagierschiffe und 
26 Schleppkähne mit insgesamt 22 727 Plätzen umzurüsten hatten. Das entsprach 
der Kapazität von 53 Lazarettzügen. 

Insgesamt wurden 65 selbstfahrende und 33 geschleppte Wasserfahrzeuge mit 
mehr als 30.000 Plätzen für den Transport Verwundeter vorbereitet. Die antriebslo- 
sen Kähne wurden nicht in dem Maß wie die selbstfahrenden Schiffe genutzt, da 
die Sicherstellung mit Schleppern schwierig und die Voraussetzungen für den 
‚Transport Verwundeter ungünstiger waren. Der überwiegende Teil der Sanitäts- 
transportschiffe war im Moskwa-Wolga-Kama-Becken eingesetzt. Insgesamt gab es 
15 ständige Linien, denen bestimmte Schiffe zugeteilt waren. 

‚Auf den Wasserstraßen der Nord-, Suchona- und Scheksna-Reederein wurden. 
während des Krieges mehr als 80.000 Kranke und Verwundete evakuiert. Die 
Transporte erfolgten sowohl mit Sanitätstransport- als auch mit normalen Touri- 
stenschiffen. Wichtigste Anlegestellen der Sanitätstransporte waren Archangelsk, 
Kotlas, Tscherepowez, Wologda, Wytegra und Werchni Ustjug. 

Die Offiziere des Militärtransportwesens in den Schiffahrtsgebieten leisteten 
eine große Arbeit bei der Auswahl und Umrüstung von Schiffen, bei der Organisie- 
rung und Führung der Evakuierungstransporte. Sie organisierten'und kontrollierten. 
die Be- und Entladungen sowie die Versorgung der Schiffe mit Treibstoffen, Le- 
bensmitteln, Zeitungen und Zeitschriften. Die Bewegung der Schiffe wurde von 
den. Dispatchern der Kommandanturen überwacht. Es bestand-ständige Verbin- 
dung mit den Abtransportpunkten und den zivilen Schiffahrtsorganen. Beispielhaft 
arbeiteten auf diesem Gebiet die Militärtransportorgane im Moskwa-Oka-Gebiet 
unter Leitung von Oberst K.J. Bisa und die Hafenkommandanten von Rybinsk, 
Kasan, Gorki und Rjasan (die Offiziere G. A. Popow, P.W. Smolin, A. $. Wassi- 
lenko, W. J. Budanov) 

Umfangreiche medizinische Evakulerungstransporte wurden während der Sta 
lingrader Schlacht aus Kamyschin nach Saratow und anderen Wolgahäfen durchge- 
führt. Neben den Sanitätstransportschiffen, die überwiegend Schwerverwundete be- 
förderten, waren hier 13 Güterpassagierschiffe für den Transport Leichtverwundeter 
eingesetzt. Im September 1942 wurden aus Kamyschin im Tagesdurchschnitt 
3000 Verwundete und Kranke evakuiert. 

Über Sea erfolgte die Evakuierung Verwundeter und Kranker hauptsächlich mit 
Lazarett- und Santitätstransportschiffen, die ebenfalls aus Frachtschiffen durch 
Umrüstung entstanden. 

Bereits in den ersten Kriegstagen rüstete die Nordmeer-Reederei den Güter-Pas- 
sagierdampfer „Wjatka“ (Kapitän P. 1. Michow) als Lazarettschiff um, mit dem Ver- 
wundete der Front in die rückwärtigen Häfen des Weißen Meeres evakuiert wur- 
den. 

Mit Annäherung der Front erhöhte sich der Umfang der medizinischen Evakuie- 
Tungstransporte auch auf dem Kaspischen Meer. Es waren dazu 1943 3 Sanitäts- 
transportschiffe eingesetzt, 1942 waren es 10. 1941 und 1942 wurden über das Kas- 
pische Meer 59 393 Verwundete und Kranke evakuiert, davon allein im 2. Halbjahr 
1942 33 200. Insgesamt wurden in den Jahren des Krieges mehr als 785 500 Ver- 
wundete und Kranke auf dem Wasserwege transportiert. 

Schiffstransporte wurden auch in großem Maße für die Evakuierung von Zivilbe- 
völkerung, Industrieausrüstungen und anderen materiellen Werten eingesetzt. 
Auch daran waren die Militärtransportorgane in der See- und Binnenschiffahrt be- 
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teiligt, indem sie die Angehörigen der Zivilschiffahrt bei der Transportdurchfüh- 
fung unterstützten. So machten sie sich beispielsweise verdient bei der Koordinie- 
rung zwischen Eisenbahn- und Seetransport in den Häfen Krasnowodsk und Gur- 
jew. Da der Güterstrom von Ost nach West bedeutend geringer war als umgekehrt, 
wurde es zu einem großen Problem, diesen Häfen die für Evakuierungs- und an- 
dere Transporte notwendigen Eisenbahnwagen zuzuführen. Beauftragt mit der Lö- 
sung dieses Problems wurden der Chef Militärtransportwesen des Mittelasiatischen. 
Militärbezirkes und der Leiter der Eisenbahntransportkommandantur bei der 
‚Aschehabader Eisenbahnverwaltung. 

Der Chef Militärtransportwesen, Oberst Odinez, hielt sich mit einer Gruppe Of- 
iziere lange in Krasnowodsk auf und organisierte an Ort und Stelle Maßnahmen 
ur zuverlässigen Bereitstellung von Eisenbahnwagen. Die Gruppe leistete Bedeu- 
tungsvolles für die Abwendung der Blockierung dieser lebenswichtigen Häfen und 
Risenbahnknoten. 


















‚Arbeit der Flotte und der Militärtransportorgane 
bei der Einrichtung von Übersetzstellen 


Von den ersten bis zu den letzten Kriegstagen wurden sowohl selbstfahrende als 
auch Schleppkähne häufig für die Einrichtung von Fährübersetzstellen und Brük- 
kenübergängen (Schwimmbrücken) über breite Wasserhindernisse (Daestr, Südli- 
cher Bug, Dnepr, Don, Wolga, Amur) genutzt. Zu bestimmten Zeiten waren auf 
den schiffbaren Flüssen gleichzeitig 200 solcher Übergänge in Betrieb. Diese, 
Transportarbeit, geleistet von den Mitarbeitern der Binnenschiffahrt unter unmit- 
telbarer Führung und Kontrolle durch die Militärtransportorgane sowie des Kom- 
mandeur- und Ingenieurbestandes der Pionier- und der Straßenbautruppen hatte 
eine kolossale Bedeutung für die Sicherstellung der Kampfhandlungen der Trup- 
pen. 

Die wichtigste Besonderheit bei der Einrichtung von Fährübersetzstellen war, 
daß die dazu eingesetzten Schiffe durch Angehörige der Binneaflotte geführt wur- 
den, die Be- und Entladung von Truppen und Gütern und die Planung des Einsat- 
zes der Schwimmittel jedoch durch die Linienorgane des Militärtransportwesens 
organisiert wurden. 

‚Als Kommandanten der Fährübesetzstellen handelten Leiter von Binnenschiffs- 
transport- und Hafenkommandanturen in ihren jeweiligen Stationierungsor- 
ten (Rostow am Don, Dnepropetrowsk, Kalatsch, Stalingrad, Wladimirowka, Ka- 
myschin u. a.), an anderen Punkten wurden Kommandanten aus dem Komman-, 
deursbestand der Straßenbau-, Pionier- oder der überzusetzenden Truppen ein- 
gesetzt. 

‚Schwimmittel, die für Schwimmbrücken oder als ausschwimmbare Bestandteile 
stationärer Niedrigwasserbrücken genutzt wurden, übernahmen die Straßenbau- 
truppen, die diese Übergänge bauten und unterhielten, voll in ihren Bestand, In 
zeifällen verblieben die Kapitäne auf ihren Kähnen und arbeiteten mit. 

‚Außer den militärischen Übersetzstellen wurden auf Anforderung der örtlichen. 
Partei- und Staatsorgane Fährübersetzstellen für die Evakuierung von Bevölkerung, 
landwirtschaftlicher Technik und Vieh eingerichtet. Diese wurden dann nicht sel- 
ten wiederum auch für militärische Zwecke genutzt. Es gab aber auch umgekehrt, 
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Fälle, in denen über militärische Übersetzstellen Zivilbevölkerung und volkswirt- 
schaftliche Güter evakuiert würden. 

‚Anfang Juli 1941 wurden unter Leitung des Vertreters der Abteilung Mil 
transportwesen der 9. Armee, des Militäringenieurs 3. Ranges W. I. Smimow, 
2 Fährübersetzstellen über den Dnestr, eine in der Achse Akkermann-Owidiopol 
und eine zwischen Karolino und Burgas mit Schiffen der Dnestr-Flotte eingerich- 
tet. Ungeachtet gegnerischer Luftangriffe wurden sie erfolgreich betrieben. Vorwie- 
gend wurden Panzer, Artillerie und Kraflfahrzeuge übergesetzt. Der Personalbe- 
Stand setzte mit armeeeigenen Mitteln über. Als letzte wurden die Deckungstrup- 
pen ans andere Ufer gebracht. 

In der ersten Julihälfte 1941 wurden Fährübersetzstellen über den Dnepr und 
das Desna-Mündungsgebiet eingerichtet. Im Streifen der Südwestfront waren ab 
Anfang August 8 Fährübersetzstellen und 3 Schwimmbrücken in Betrieb, letztere 
auf der Desna sowie bei Wyschgorod und Kiew (im Streifen der 5. und 37. Armee). 
Für den Bau dieser Brücken stellte die Reederei auf Anforderung der 
Binnenschiffstransportkommandantur 150 Kähne bereit. Fast gleichzeitig begann 
die Nutzung der Fährübersetzstellen für die 9. Armee der Südfront. Das zweima- 
lige Übersetzen der Truppen der 9. Armee über den Südlichen Bug von Trichaty 
und Warwarowka nach Nikolajew erfolgte mit 12 Passagierschiffen und Schleppern. 
sowie 12 Schleppkähnen. 

Über den Dnepr setzten die Truppen der Südfront im Abschnitt Werchnedne- 
prowsk-Cherson an 20 Punkten über. Die bedeutendsten Fährstellen waren dabei 
von Antonowka und Cherson nach Zjurupinsk und Golaja Pristan sowie im Raum 
Dnepropetrowsk. Bei Antonowka wurde in 10 Tagen die gesamte Technik der 9. Ar- 
mee übergesetzt. Die Truppen setzten in der Regel in der Reihenfolge ihres Eintref- 
fens aufs linke Ufer über. Schwierigkeiten gab es an den Übersetzstellen Lwow, Ka- 
sazkoje, Berislow und besonders bei der 18. Armee im Abschnitt Nikopol-Welikaja 
Lepeticha. 

Die Übersetzstellen im Raum Dnepropetrowsk leitete der Hafenkommandant, 
Kapitän F. A. Olejnikow. Auf Anforderung der Militärtransportorgane wurden dort 
20 Schiffe und 14 Schleppkähne, darunter für Dnepropetrowsk selbst 3 Dampfer 
mit 3 Kähnen, eingesetzt. 

‚Aus Saporoshje wurden am 4. und 5. September Teile der 274. Schützendivision 
zur Insel Chortiza übergesetzt, die diese vom Feind befreiten. Als äußerst effektiv. 
erwies sich beim Betreiben von Fährübersetzstellen die gemeinsame Nutzung von 
Güterpassagierschiffen und Kähnen. Die Dampfer transportierten das Personal und 
leichtere Güter, während schwere Technik und Transportmittel mit Schleppkähnen 
befördert wurden. Am Südlichen Bug setzte man auf paarweise gekoppelten Tank- 
kähnen je 40 Kraftfahrzeuge über. 

Die Binnenschiffstransportkommandantur des Dnepr-Bassins leistete eine große 
Arbeit bei der Bereitstellung von Schwimmitteln und der Organisierung der Arbeit 
‘von Übersetzstellen über den Dnepr und seine Nebenflüsse. Nach der Entstehung 
isolierter Abschnitte beschäftigten sich mit dem Betrieb von Übersetzstellen: In 
Kiew und den umliegenden Abschnitten der Leiter der Binnenschiffstransportkom- 
mandantur Major A. S. Klimowizki, der Militärtechniker 2. Ranges A. G. Charito- 
nenko und Unterleutnant 1. 1. Kotik; in Saporoshje der Stellvertreter des Leiters der 
Binnenschiffstransportkommandantur Oberleutnant I. W. Donskoi und die Offi- 
ziere W. S. Bogatyrjew und L. A. Petranko; in Cherson der Gehilfe des Leiters der 
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Binnenschiffstransportkommandantur, der Offizier G. I. Durasow. 

Viele Binnenschiffer arbeiteten aufopferungsvoll an den Übersetzstellen, beson- 
ders die Besatzung der Übersetzstelle bei Rshistschew. Der Kapitän des Dampfers 
„9. Januar“, J. I. Suschko, brachte ein sinkendes Schiff noch zum Ufer. Der Kapi- 
län des Dampfers „Kokkinaki“, N. M. Domanow, beendete trotz schwerster Ver- 
wundung die Fahrt. Trotz Beschädigung der Bordwand durch eine Mine brachte 
Besatzung des Schleppers „Sheljabow“, geführt vom Chef des örtlichen Hafens, 
;pfern ans linke Ufer, obwohl sie vom rechten intensiv beschos‘ 






Ein bedeutender Teil der 175 Schiffe und 320 Schleppkähne der Don-Kuban- 
Reederei wurde für Militärtransporte in Anspruch genommen. Schon im Oktober, 
wurde der Einsatz der Flotte für den Betrieb von Übersetzstellen notwendig. Auf 
Beschluß des Militärrates der Südwestfront vom 26. Oktober 1941 hatten die Bin- 
stransportkommandantur und die Reederei 38 Schiffe für den Betrieb von 
6 Übersetzstellen einzusetzen. Bis Ende der Schiffahrtssaison stellte die Donflotte 
die Arbeit von 18 Übersetzstellen zwischen Korotojak und Rostow am Don sicher, 
Während der Kämpfe um Rostow am Don hatte eine Fährübersetzstelle unter Ein- 
satz von im Hafen befindlichen Schiffen große Bedeutung. Sie funktionierte auch 
bei starkem Schneefall. 

Die Schiffsbesatzungen zeigten in den Gefechtssituationen großen Opfermut. 
Der Dampfer „Oka“ mit einem Kahn im Schlepp wurde von Panzern beschossen. 
Kapitän 1. D. Ljubimow gelang es, das beschädigte Schiff zum linken Ufer zu füh- 
ren und die auf dem Kahn befindlichen Kämpfer unverletzt abzusetzen. Viele 
Schiffe erfüllten die Aufgaben bis zum völligen Zufrieren der Flüsse, ein Teil von 
ihnen wurde an der Übersetzstelle im Eis eingeschlossen. 

Die Militärtransportorgane des Don-Kuban-Schiffahrtsgebietes widmeten dem 
rfolgreichen Betrieb der Übersetzstellen große Anstrengungen. Die Übersetzstelle 
in Rostow am Don wurde von den Offizieren G. I. Durasow und W. S. Bogatyrjew. 
geleitet. Alle Vorbereitungsarbeiten und der Fährbetrieb standen unter Leitung des. 
Hafenkommandanten Leutnant K. 1. Kurinny. 

Bei der Transportsicherstellung der Stalingrader Schlacht kam der ununterbro- 
‚chenen Arbeit der Übersetzstellen, betrieben im wesentlichen mit Schiffen der Bin- 
nenflotte, eine entscheidende Bedeutung zu. Bis Ende Juli 1942 hatte der Straßen- 
dienst 10 Schlepper und 21 Kähne für die Einrichtung von Übersetzstellen über- 
nommen, Aber auch die reichten für die Massenevakuierung von landwirtschaflli- 
‚cher Technik, Vieh und anderen Gütern der Kolchosen und Sowehosen nicht aus. 

Mit Fragen des Organisierens von Übersetzstellen befaßten sich die M ie 
der Stalingrader und der Südostfront. In ihren Beschlüssen vom 8. August 1942 for- 
derten sie von der Unteren-Wolga-Reederei die Bereitstellung zusätzlicher Schiffe, 
Doch trotz der nachdrücklichen Forderungen der Militärtransportorgane löste die 
Reederei die Probleme zu langsam. Erst zum 23. August waren an den Übersetz- 
stellen 43 getriebene und 91 antriebslose Wasserfahrzeuge im Einsatz. 

An die Schwierigkeiten beim Betrieb der Übersetzstellen wegen Mangels an 
Schwimmitteln erinnerte der Vorsitzende des Stalingrader Städtischen Verteidi- 
‚gungskomitees A.S. Tschujanow: „An den Wolgaübergängen hatten sich 
500 000 Stück Vieh gestaut, noch 700.000 waren im Zulauf. Die Übersetzstellen 
der Front unterstützten uns beim Abtransport aktiv.“ 

In den für Stalingrad schwersten Tagen berieten die Militärräte der Stalingrader. 
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und der Südostfront emeut über das Problem der Überwindung des Flusses und be- 
schlossen am 25. August 1942, die Zahl der Übersetzstellen über die Wolga weiter 
zu erhöhen und zusätzliche Binnenschiffe einzusetzen. Weiter wurde festgelegt, für. 
‚jedes selbstfährende Schiff einen 'kommandanten und einen Kommissar so- 
vie MPi-Schützen zum Schutz der Schiffe und Güter einzusetzen. 

Am nächsten Tag wurden dem Flußabschnitts- und Hafenkommandanten von 
Stalingrad 86 Kommandeure und Politarbeiter sowie 2 Kompanien MPi-Schützen 
unterstellt. Diese Maßnahme der Frontführung war für den Kommandanten eine 
Junschätzbare Hilfe zur Festigung der Disziplin und Ordnung auf den Schiffen, 
aber auch zur Organisierung der gesamten Transportarbeit (Beladung, Fahrt, Entla- 
dung). 

‚Im Handlungsstreifen der Truppen der Stalingrader und der Donfront (so wur- 
den sie ab 28, September bezeichnet) waren 15 Fährübersetzstellen in Betrieb, dar- 
unter in Gorno-Wodjanoje, Dubowka, Jersowka, Lataschankä, beim Werk „Krasny 
‚Okjabr“, bei Rynok, in Kuporosnoje, Sarept, Swetly Jar, Raiporod, Kamenny Jar, 
Stariza und Wladimirowka. Insgesamt waren zwischen Saratow und Astrachan 
85 Fährübersetzstellen in Betrieb. Die wichtigsten wurden persönlich von den zu- 
ständigen Hafenkommandanten geleitet: In Stalingrad Major A. M. Beinik, in Wia- 
dimirowka Leutnant K. I, Kurinny, in Kamyschin Oberstleutnant W. 1. Iwanow., 
Die übrigen Frontübersetzstellen 
nier- und Straßentruppen. Die Linienorgane des Militärtransportwesens organisier- 
ten die Bereitstellung von Transportmitteln und unterstützten deren technische Si 
cherstellung. 

‚Die Übersetzstellen der Stalingrader und der Donfront, besonders der 62. Armee, 
lagen unter ständiger Bedrohung durch gegnerische Luftwaffe, Artillerie und Gra- 
natwerfer. Die Übersetzstellen der 64., 51. und 57. Armee waren rund um die Uhr, 
die der 62. Armee nur nachts in Betrieb. Die Dunkelheit war allerdings relativ, da 
der Raum fast stündig der Gefechtsfeldbeleuchtung durch die gegnerische Luft- 
waffe ausgesetzt war. 

Mit Binnenschiffen wurden Truppen, Kampftechnik, Munition, Verpflegung und 
andere Versorgungsgüter ins Kampfgebiet gebracht und auf dem Rückweg Verwun- 
dete evakuiert. Die systematische Nachführung von Ersatz hatte entscheidende Be- 
deutung für die Verteidigung und die Gegenangriffe der Truppen. Als sich hartnä 
kige Kämpfe um das Stadtzentrum entwickelten, wurde in der Nacht zum 15. Sep- 
tember die 13. Garde-Schützendivision des Generals A. I. Rodimzew kurzfristig 
auf Schiffen der Wolgaflottle und Binnenschiffen herangeführt, die mit einem 
überraschenden Gegenangriff die Hitlertruppen von der Wolga zurückdrängte. 

In der Nacht zum 23. September wurde die 284. Schützendivision des Oberst- 
leutnants I. F. Batjuk übergesetzt, die das Gefecht aus der Bewegung aufnahm und 
den Gegner aus dem Raum um die Lange und die Steile Schlucht und die Metall- 
warenfübrik verdrängte. Am 29. September wurde die 39. Garde-Schützen-Division 
der Sibirier von Oberstleutnant P. N. Gurtjew für die Verteidigung des Geländes 
des Werkes „Roter Oktober“ herangeführt. In der Nacht zum 5. Oktober erfolgte 
das Übersetzen von 2 Regimentern der 37. Gardedivision von W. G. Sholudjew, die, 
am Westrand der Siedlung des Stalingrader Traktorenwerkes eingesetzt wurden. 

Folgender Transportumfang wurde während der Stalingrader Schlacht mit Bin- 
nenschiffen bewältigt: 

— durch die Übersetzstellen der Stalingrader Front 543 000 Mann, 538 Panzer, 
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etwa 1000 Geschütze, 29 900 Kraftfahrzeuge und Traktoren, 12 500 Pferde und 

149 000 t Munition, Verpflegung und andere Güter, 

durch die Übersetzstellen der Donfront 1069200 Mann, 448 Panzer, 

66 500 Kraftfahrzeuge und Traktoren, 40500 Pferde, 40 800 Fuhrwerke und 

61 000 t „Güter. Dazu waren insgesamt 9680 Fahrten mit Schleppern und Käh- 

nen sowie 915 Fahrten mit Touristenschiffen erforderlich. 

Großes leistete beim Übersetzen von Truppen und Militärgütern die Wolga- 

Kriegsflottille.. Mit insgesamt 35 400 Fahrten wurden 122 418 Mann 627 Kraft- 

führzeuge, 1925 Kisten mit Minen, 138 Maschinengewehre und Granatwerfer so: 

wie 4323 ( Militärgüter transportiert und Tausende Verwundeter evakuiert. 

‚Außerdem wurden mit Transportschiffen an allen Stalingrader Übersetzstellen 

von Juli bis August 1942 1874 Stück Vieh, 3529 landwirischaftliche Maschinen, 

5102 Kraftfahrzeuge und 8245 Fuhrwerke, teilweise mit bedeutender Unterstüt- 

zung durch militärische Kräfte und Mittel in Sicherheit gebracht. 

Die Offiziere der Militärtransportorgane im Unteren-Wolga-Schiffahrtsgebiet lei- 
stetn beim Organisieren und Sicherstellen von Übersetzstellen eine kolossale Ar- 
beit, zeigten Mut und Furchtlosigkeit, waren bereit Zur Selbstaufopferung und hiel- 
on ungewöhnlichen Belastungen stand. In erster Linie gilt das für den Komman- 
dunten des Abschnitts und des Hafens Stalingrad, Kapitän A. M. Beinik, die Offi-. 
ziere seiner Kommandantur M. 1. Chworow, D. A. Kolupanow, N. K. Musatkin und 
ündere. Kühnheit und Heldenmut zeigten auch die Kommandanten und Kommis- 
sure der Schiffe sowie die eingesetzten MPi-Schützen. Ein Teil von ihnen starb den 
Neldentod, viele wurden verwundet und in Lazarette überführt. 

Vom Heldentum, der Standhaftigkeit und Unbeugsamkeit der Binnenschiffer bei 
der Erfüllung dieser Aufgaben zeugen die nachfolgenden Beispiel 

Dus Feuerlöschboot „Gasitel“ (Kapitän P. W. Worobjow) war unter besonders 
schwierigen Bedingungen im Raum Jersowka zur Rettung von Schiffen und Erdöl 
eingesetzt. Der Besatzung gelang es, zwei Kähne vom brennenden Prahm „Ob“ ab- 
zukoppeln und sie zu retten. Am 23. August begann das Schiff den Einsatz an der 
Übersetzstelle. Bei der Evakuierung Verwundeter am 25. August wurden durch eine 
explodierende Bombe 2 Besatzungsmitglieder getötet und 5 verwundet. Das Schiff 
erhielt 80 Durchschüsse, über und unter Wasser, alle wurden während der Fahrten 
beseitigt und die Übeseizstelle zuverlässig sichergestellt. 

Der Schleppdampfer „Kusnez“ (Kapitän A. $. Ananitschew, Kommandant Ober- 
leutnant A. P. Gornostajew) versorgte 5 Monate die an den Übersetzstellen einge- 
setzten Motorschiffe mit Treibstoff und führte bei Bedarf zusätzlichen Schiffsraum 
zu. 

‚Am längsten war die Barkasse „Abchasez“ (Kapitän A. N. Chluynin, Komman- 
dant N. P. Komolew) an Übersetzstellen im Einsatz. Mit 500 Fahrten über die 
Wolga brachte sie einige Tausend Menschen, 1497 Kraftfahrzeuge, 105 Zugmaschi- 
nen, 30 Geschütze und 3000t verschiedener Güter zur Front. Nicht weniger 
schwierig war für die Barkasse das Herausschleppen von Schiffen aus einer mit Eis 
bedeckten Bucht. Mit Hilfe dieser Schiffe war die Nutzungszeit einer Übersetz- 
stelle der 62. Armee wesentlich verlängert worden. Erst am 28. Dezember 1942, als 
die Wolga völlig zugefroren war, mußte der Fährbetrieb eingestellt werden. 

Im Laufe des Oktobers 1942 trafen mit der Eisenbahn in Astrachan 9 für die 
28. Armee bestimmte Schützenbrigaden ein, die mit zwei selbstfahrenden Fähren 
in Gruppen zu je 24 Wagen ans rechte Wolgaufer übergesetzt wurden. Anfang No- 
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vember war das Übersetzen aller Gefechtstruppenteile abgeschlossen. Die Armeela- 
ger mit den Vorräten an Lebensmitteln, Munition, Treibstoff und anderen Gütern 
waren für die zweite Welle geplant. Am 7. und 8. November traten jedoch plötzlich 
starke Fröste ein und die Wolga fror zu. Dann wurde das Eis vom Sturm gebrochen 
und im Raum Astrachan bildeten sich durchgehende Eisbarrieren. Die Fähren wa- 
ren an beide Ufer gefesselt. Auch die Übersetzstelle für Straßenfahrzeuge hatte den 
Betrieb eingestellt. . 

Der Militärrat der Armee bildete eine Kommission, zu der auch der Chef M 
tärtransportwesen Oberst A. A. Netschajew gehörte. Es wurde der Entschluß gefaßt, 
zur Zerstörung der Eisbarrieren Sprengpioniere der 47. Eisenbahnpionierbrigade 
heranzuziehen. Gesprengt wurde mit Trinitrotoluolsprengkörpern, elektrisch von. 
der Fähre aus gezündet. Nach jeder Sprengung wurde es möglich, die Fähre um ei- 
nige Meter durch das zerstörte Eis dem rechten Ufer näherzubringen. Auf diese Art. 
wurden die Bisbarrieren an beiden Ufern beseitigt. 

Über den von den Pionieren geschaffenen Weg nahm die Übersetzstelle den Be- 
trieb wieder auf. Die Wolga war an dieser Stelle 1200 m breit. In 24 Stunden wur- 
den bis zu 120 Eisenbahnwagen übergesetzt. Zu Beginn der Angriffsoperation der 
28. Armee, d. h. am 19. November 1942, befand sich die Armeebasis mit allen Vor- 
räten am rechten Ufer der Wolga. 

Da der Nachschub an materiellen Mitteln für die Truppen der Stalingrader Front 
und die Evakuierung Verwundeter in bedeutendem Maße vom ununterbrochenen 
Betrieb der Fährübersetzstellen abhing, widmete der Chef der Rückwärtigen Dien- 
ste der Front Generalleutnant N. P. Anisimow ihrer Sicherstellung mit Schwimmit- 
teln und ihrer exakten Arbeitsorganisation große Aufmerksamkeit. Oft rief er den 
Abteilungsleiter für Schiffstransporte Hauptmann 1. W. Donskoi und den Leiter 
der Binnenschiffstransportkommandantur Untere Wolga Oberstleutnant A. $. Kli- 
mowizki zu sich und stellte ihnen persönlich Aufgaben zur Anforderung von Schif- 
fen als Ersatz für vernichtete oder beschädigte bei der Reederei. Auf seine Forde- 
fung unterhielt die Verwaltung Militärtransportwesen ständig Verbindung mit der 
Verwaltung der Pioniertruppen der Front, um die Bereitstellung von Wasserfahr- 
zeugen auch für die Übersetzstellen zu sichern, die von den Pioniertruppen betrie- 
ben wurden. 

Eine große Bedeutung maßen die Chefs Militärtransportwesen der Fronten einer 
rechtzeitigen Einrichtung von Übersetzstellen über die Wolga bei: General 
P.1. Rumjanzew von der Südfront, General A. A. Korschunow von der Stalingrader 
und General K. A. Rassalow von der Donfront. Schon zwei Monate vor Beginn der 
Kampfhandlungen um Stalingrad nahm der Leiter Ger Abteilung Schiffstransporte 
der Südfront, der Ofizier W. 1. Smirnow, in der Unteren-Wolga-Reederei Kontakte 
auf, Gemeinsam mit der Binnenschiffstransportkommandantur und der Führung 
der Reederei erarbeitete er einen Plan zur Einrichtung von 14 Übersetzstellen und 
die Bereitstellung von Schwimmitteln dafür. Die Leiter der Abteilungen Schiffs- 
transporte (an der Stalingrader Front der Offizier D. K. Panow) überwachten den 
Betrieb der Übersetzstellen ständig und leiteten bei Bedarf operative Maßnahmen 
zur Beseitigung von Mänglen ein. 

Die Besonderheiten der Transportsicherstellung der Kampfhandlungen der Trup- 
pen auf den Wasserstraßen des Amur bestanden in der Notwendigkeit, diese in rie- 
sigem Umfang vom sowjetischen Ufer auf ein vom Feind bestetztes Ufer unter 
schwierigen meteorologischen Bedingungen, bei starkem Dauerregen, übersetzen. 
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zu müssen. Für die Truppen der 2. Rotbanner-Armee, die in der Sachaliner Rich- 
tung handelten, war das Übersetzen im Raum Blagowestschensk organisiert. Seit 
10. August waren für den Fährbeirieb rund um die Uhr 9 Schlepper und 15 Kähne 
eingesetzt. Jede Fähre bestand aus einem Schlepper und 2 paarweise gekoppelten 
Kähnen. 

‚Für den Transport von Panzern T-34 wurden die hölzernen Glattdeckprahme 
„Anjui® und „Archara“, jeder mit 300 t Tragfähigkeit, verwendet. Ihre Decks wur- 
den für eine Belastung von 9/m! verstärkt. Auf jedem Prahm hatten 6 Panzer. 
Platz. Diese Prahme haben sich bewährt und gewährleisten das Übersetzen der 
schweren Technik ohne Einschränkungen. Beladen wurden an den Piers des Ha- 
fens Blagowestschensk, in deren Nischen Überladebrücken mit 40 Tragfähigkeit 
eingelegt wurden. Die Beladung leitete der Hafenkommandant, Major A. I. Rylski. 

‚Am gegenüberliegenden Ufer, im Hafen Sachaljan, war die Entladung, geleitet 
von Hauptmann D. I. Sawner, organisiert. Er sorgte durch eine Reihe wertvoller, 
Vorschläge für eine beschleunigte Entladung der Truppen, so zum Beispiel durch 
Bau von Anlegern aus Balken, die mit Bauklammern verbunden wurden, auf Pfahl- 
gründung. Dadurch entfiel die Notwendigkeit, bei jedem An- und Ablegen der. 
Schiffe die Überladevorrichtungen auf- und abzubauen. Auf jedem Ufer waren 
3 Anlagenstellen in Betrieb. Eine ausgezeichnete Arbeit leisteten an dieser Über- 
setzstelle die Besatzungen der Schiffe „Charkow“, „Batumi“, „Sutschan“, „Otto 
Schmidt“ und „Leningrad“ sowie der Prahme „Anjui‘, „Kaluga“, „Olekma“ und 
„Achara*.Vom 10. August bis zum 1. September wurden an der Übersetzstelle Bla- 
gowestschensk 22 845 Soldaten und Offiziere, 161 Panzer, 429 Geschütze und Gra-, 
natwerfer, 116gepanzerte Fahrzeuge und Traktoren, 1459 Kraftfahrzeuge, 
1574 Pferde, 847 Fuhrwerke und mehr als 4000 t Güter über den Amur gebracht, 

‚Am 11, August begann das Übersetzen von Truppenteilen der 3. Schützendi 
sion in Konstantinowka, 110.km stromab von Blagowestschensk. Dafür standen 
4 Schlepper und 6 Prahme zur Verfügung. Außerdem wurden zur Unterstützung 
von Blagowestschensk der Schlepper „Leningrad“ und der Prahm „Achara“ umge- 
setzt, 

Be- und entladen wurde am unausgebauten Ufer mit Hilfe von Überladebrücken, 
Der andauernde Regen weichte den Grund auf und die Brücken versanken darin, 
so daß die Anlegestellen ständig verändert werden mußten. Nachts wurden. die 
Überladebrücken mit den Scheinwerfern der Schlepper beleuchtet. Mit dem 
Schleppdampfer „Tschernenko“ (Kapitän D. F. Lobastow) wurden auch Verwun- 
dete aus dem Raum der Kampfhandlungen evakuiert. 

An der Übersetzstelle Konstantinowka wurden 65 000 Menschen, 500 Panzer, 
450 Geschütze und Granatwerfer, 4000 Kraftfahrzeuge und Traktoren, 5000 Pferde, 
23 000 Pferdewagen und mehr als 14 000 t Munition, Treibstoff und andere Güter 
befördert. Umgerec; net auf die Eisenbahn betrug das Übersetztempo durchschnitt- 
lich 10 Züge pro Tag, davon 8,5 Truppen- und 1,5 Versorgungstransporte, 

In der Songhua-Richtung wurde durch die Reederei auf Anforderung des Mili- 
tärtransportwesens im Raum Leninskoje eine Schiffsgruppierung, bestehend aus 
19 Schleppern und 29 Prahmen, zur Einrichtung einer Fährübersetzstelle konzen- 
triert. Der gesamte Übersetzraum war in drei Abschnitte unterteilt: einer wurde mit 
Kriegsschiffen der Flottille sichergestellt, einer mit Transportmitteln der Reederei, 
der dritte mit Pontons. 

Die Gesamtleitung des Übersetzens lag in den Händen einer operativen Gruppe, 
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bestehend aus Vertretern des Stabes der 15. Armee, der Militärtransportorgane und 
der Reederei, die zunächst in Leninskoje, später auf dem Dampfer „Majakowski“ 
untergebracht war. Der Entschluß, die operative Gruppe auf dem Dampfer unterzu- 
bringen, erfolgte rechtzeitig und war richtig. Dadurch wurde es möglich, den Fluß 
Songhua gleichzeitig für Fronttransporte zu nutzen und die erbeutete Flotte von, 
12 Schleppern und 23 Prahmen einzusetzen. 

Die Schiffahrt auf dem Songhua war kompliziert. Hochwasser hatte die Ufer 
überflutet und Orientierungszeichen vernichtet. Auch der Gegner versuchte zu stö- 
ren. Er setzte zerstörte Flöße in den Wasserlauf, versenkte Kähne und plockierte 
Engstellen im Fahrwasser. 

Das Verladen der Truppen im Hafen Leninskoje verlief unter schwierigen Bedin- 
‚gungen nach langandauernden Regenfällen. In 10 Tagen wurden durch die Binnen- 
flotte 90.000 Menschen, 150 Panzer, 413 Geschütze, 3000 Pferde, mehr als 28.000 t 
Munition, Treibstoff und andere Versorgungsgüter übergesetzt. Das Übersetzen lei- 
tete der Hafenkommandant, Hauptmann N. 1. Mostschewitin. 

Ungeachtet der schwierigen Witterungsbedingungen und der Verladung am un- 
ausgebauten Ufer setzten die Binnenschiffe in der Songhua-Richtung 
151 000 Menschen, 6000 Stück verschiedener Kampflechnik und 250 000 t Güter 
über. 

Besonders zeichneten sich die Besatzungen der Schiffe „Donbaß“, „Astrachan“, 
„Kokkinaki*, „Sormowo“ und „Grosny“ aus. Mit den Schiffen „Ostrowski“, „Ki- 
Tow“ und „Tschitscherin® wurden mit Erfolg Verwundete auf dem Songhua und 
dem Amur evakuiert. Besonders zuverlässig arbeitete die Besatzung der „Ostrow- 
ski“ (Kapitän W. A. Petrow). Am 12. August zum Beispiel übernahm sie 400 Ver- 
wundete an Bord und überführte sie in ein im Raum Leninskoje stationiertes Feld- 
lazarett. 

Die erfolgreiche Erfüllung aller Transportaufgaben auf dem oberen Amur war 
durch ein exaktes Zusammenwirken zwischen den Transportorganen, den transpor- 
tierten Truppen und der Rotbanner-Amur-Flottille möglich, welches durch die 
‚Kommandantur und das Militärtransportwesen der Reederei, geleitet vom Offizier 
1. F. Marennikow, organisiert wurde, 

Der Gesamtumfang der Militärtransporte auf dem Amur und seinen Nebenflüs- 
sen betrug vom 9. August bis zum 1. Oktober 1945 215 000 Menschen, mehr als 
900 Panzer, Selbstfahrlafetten und Schützenpanzerwagen, mehr als 2000 Ge- 
schütze und Granatwerfer, ungefähr 6500 Pferdewagen sowie 40.000 t Munition 
und andere Güter. 





























"Gefechtssicherstellung der Transporte 


Im Verlauf des Krieges erlitten die Flotten, die Hafenwirtschaft und die Schiffsre- 
paraturindustrie der See- und Binnenschiffahrt große Verluste. Die Binnenschiff- 
fahrt verlor durch Vernichtung oder Versenkung 1092 selbstfahrende Schiffe 
einer Gesamtleistung von 140 000 PS, 2608 antriebslose Fahrzeuge mit einer Trag- 
‚fähigkeit von 1 106 000 t sowie-692 andere Schiffe, was etwa den 5. Teil der gesam- 
ten Binnenflotte ausmachte. Es wurden 13 der vorhandenen künstlichen Wasser- 
straßen, 479 Häfen und Anleger sowie 89 Schiffsreparaturbetriebe zerstört. 

Einer der Gründe für diese Verluste, besonders der Flotte, war das Fehlen von 
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Gefechtssicherung im ersten Kriegsjahr, besonders der Luftabwehr und des Minen- 
schutzes. So war es auf dem Dnepr, auf dem Don und im nordwestlichen Schiff- 
risgebiet. Mit der Annäherung des Gegners an Stalingrad verstärkte sich seine 
Einwirkung aus der Luft und durch Verminung der Wolga. Das erste Opfer auf der 
Wolga wurde der Schlepper „Smolensk“, der am 25. Juni 1942 auf eine Mine lief 
und sank, Der von ihm geschleppte Kahn brannte aus. 

‚Auf Beschluß des Staatlichen Verteidigungskomitees vom 28. Juli 1942 wurde 
mit der Ausrüstung der Schiffe mit Luftabwehrmitteln begonnen. Bis zum 26. Au- 
gust waren bereits 79 Motorschiffe ausgerüstet. Dafür standen 64 Flak-Geschütze, 
und 239 Fla-MG zur Verfügung. Es wurden auch andere Maßnahmen der Luftver- 
teidigung, wie Verstärkung der Steuerkabinen, Tarnanstriche u. &, an den auf Don, 
Dnepr und anderen Flüssen eingesetzten Schiffen eingeleitet. 

Mit Luftabwehrmitteln der Schiffe wurden 20 faschistische Flugzeuge abgeschos- 
sen. Im Bestand des Stalingrader Korps-Luftverteidigungsraumes gab cs eine spe- 
zielle Luftverteidigungsgruppe für den Schiffahrtsabschnitt Astrachan-Kamyschin, 
die mit 16 Jagdlugzeugen von naheliegenden Flugplätzen die Schiffahrt sicherte. 
Dadurch gingen die Schiffsverluste durch Luftangriffe stark zurück. Wurden durch 
bis 6. August 10 große Motorschiffe und 16 Tankkähne vernichtet oder stark be- 
schädigt, betrugen die Verluste vom 6. bis 23. August lediglich 2 Dampfer und 
4 Kühne. Trotzdem führten die Massenangriffe auf Stalingrad und die Verzögerung 
der notwendigen Minenbeseitigung auf den Wasserwegen auch weiterhin zu Verlu- 
sten bei der Flotte. 

1942 wurden durch Luftwaffe, Minen, Artillerie und Granatwerferbeschuß 
335 Schiffe völlig außer Gefecht gesetzt, darunter 15 Güter-Passagierschiffe mit 
einer Gesamtleistung von 12 200 PS, 74 Schlepper und Hilfsschiffe mit einer Ge- 
samtleistung von 16 615 PS, 44 Tankkähne mit einer Tragfähigkeit von 279 460 t, 
153 Lastkähne mit einer Tragfähigkeit von 205 638 t, 49 technische und Versor- 
gungsschiffe, Die Fahrzeuge gehörten überwiegend der Unteren-Wolga-Reederei 
und der Reederei „Wolgotanker“. Ernsthafte Zerstörungen erlitten auch die Hafen- 
wirtschaft und Schiffsreparaturbetriebe. 

Große Aufmerksamkeit widmeten der Militärrat der Stalingrader Front, die Ver- 
waltung Militärtransportwesen und die Linienorgane des Militärtransportwesens, 
der Luftyerteidigung der Unteren Wolga. Der Militärrat der Front erlie am 29. Juli 
1942 eine Richtlinie, durch die der Befehlshaber der Wolga-Kriegsflotille ver- 
pflichtet wurde, die Beräumung der Schiffahrtswege von Minen zu verstärken. Der 
Chef der Unteren-Wolga-Recderei wurde beauflagt, außerordentliche Maßnahmen 
zur Verringerung der Schiffsverlusie einzuleiten, so unter anderem Konzentratio- 
nen von Schiffen sowie gemeinsamen Aufenthalt von Schiffen mit Munition und 
‚Treibstoff an den Anlegestellen nicht zuzulassen, die Fahrten zu beschleunigen 
und zu tarnen und die Steuermannskabinen zu befestigen. 

‚Am 6. August behandelte der Militärrat erneut Fragen der Luftverteidigung im 
Schiffahrtsabschnitt Untere Wolga und erließ die Richtlinie „Über Maßnahmen 
der Luftverteidigung der Schiffahrt auf der Wolga von Astrachan bis Saratow“. 

Die Verluste auf der Wolga setzten sich mit Beginn der Schiffahrtssaison 1943 
fort. Im April ging der Schlepper „Jerewan“ verloren, am 2. Mai der Schlepper „Ser- 
gej Laso“, am 7. Mai der Tankkahn „Komsomolka“ und am 8. Mai der „Katun“ mit, 
16.000 t Benzin. 

‚An der Unteren Wolga setzte die faschistische Luftwaffe mehrere elektromagne- 
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tische Minen aus. Anfangs fanden wir kein Mittel zu ihrer Beseitigung. Später wur- 
den Stationen zur Entmagnetisierung von Schiffen aus Metall eingerichtet, wo- 
durch sich allerdings die Stillstandszeiten erhöhten und die Leistungsfähigkeit der 
Flotte verringerte. Anstelle von 9 Tagen benötigte eine Kolonne von Tankern für 
den Abschnitt Astrachan-Saratow nun 20 bis 22 Tage. * 

Im Abschnitt Astrachan-Saratow wurden einige Räume zu „gefährlichen Räu- 
‚men für die Schiffahrt“ erklärt. Die Breite des Fahrwassers wurde auf 100 m verrin- 
gert, und die Schleppzüge wurden in ihrer Länge beschränkt. All das behinderte die 
‚Transporte. Im Mai 1943 wurden verschiedene wichtige Maßnahmen zur Luft- und 
Minenabwehr eingeleitet und die Luftverteidigung des Abschnitts verstärkt. Der 
Schutz der Schiffe vor dem Lufigegner wurde durch ihre Begleitung mit 200 Schüt- 
zenzügen verbessert. Außer den Signalposten wurden 790 Luftbeobachtungsposten. 
eingesetzt. Die Anzahl der Minenräumboote wurde in der Wolga-KriegsNoltille bis. 
1. August 1943 auf 203 erhöht. Im Ergebnis dieser Maßnahmen wurden die Aufga- 
ben an Militär- und volkswirtschaftlichen Transporten auf der unteren Wolga er- 
fun. 














In einem kurzen Abriß ist es schwer, den gesamten Arbeitsumfang bei der Pla- 
nung, Organisation und Durchführung von Militärtransporten mit der Schiffahrt 
im vergangenen Krieg zu erfassen. Sicher haben jedoch die angeführten Beispiele 
deutlich gemacht, daß die Binnen- und Seeflotten eine große Bedeutung für die 
Transportsicherstellung gewaltiger Operationen, so zum Beispiel der Verteidigung 
von Odessa und Sewastopol, der Stalingrader Schlacht, der Verteidigung Lenin- 
grads und anderer, hatten, aber auch für Massentransporte von Truppen und sol- 
chen strategisch wichtigen Gütern, wie Erdölprodukten sowie für die Einrichtung 
und den Betrieb von Übersetzstellen über große Wasserhindernisse, 

Bei der Vorbereitung und der Arbeit der Binnen- und Seeschiffahrt unter Kriegs- 
bedingungen gab es nicht nur positive, sondern auch negative Seiten. Das waren 
vor allem die ungenügende Vorbereitung der sogenannten „rückwärtigen“ Recde- 
reien auf den Krieg, die Nichteignung der Flotte, besonders der Binnenflotte für 
den Transport schwerer Militärtechnik, das lange Hinauszögern der Lösung von 
Fragen der Gefechtssicherstellung von Militärtransporten auf dem Wasser, die un- 
‚genügende Vorbereitung auf den Minenschutz, die unbefriedigende Lösung von 
Organisationsfragen des Militärtransportwesens in der Schiffahrt, das Fehlen von 
im Frieden erarbeiteten Projekten zur Wiederherstellung von Objekten der Schiff- 
fahrt oder von Plänen zur Organisierung der Schiffsinstandsetzung und andere, 
Alte diese Mängel wurden im Verlauf des Krieges im wesentlichen überwunden. 

Die unmittelbare Arbeit leisteten bei den Militärtransporten alle Angehörigen. 
der Binnen- und Seeflotte, eine besondere Rolle spielte jedoch das schwimmende 
Personal. Die Besatzungen vieler Schiffe zeigten bei der Erfüllung der gestellten 
‚Aufgaben außerordentlichen Fleiß, Aufopferung, Heidentum, Furchtlosigkeit und 
Ergebenheit gegenüber ihrer sozialistischen Heimat. Einen großen Teil des Kamp- 
fes zur Sicherstellung und Durchführung von Militärtransporten auf dem Wasser 
trugen auch die Flotten und Flottillen. 

Eine riesige Arbeit leisteten in den Jahren des Großen Vaterländischen Krieges 























portwesens bei der Organisierung von Schiffstransporten. Das war eine relativ 
kleine Gruppe, in ihrer Mehrheit hochqualifizierte Spezialisten der Vorbereitung 
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und Nutzung des Schiflstransporis für militärische Zwecke, Menschen, die das Mi- 
litärwesen kannten, ihrer Heimat ergeben waren und aufopferungsvoll, unter Ein- 
satz ihres Lebens, bis zum Ende ihre Pflicht erfüllten. Unter komplizierten Bedin- 
gungen planten und organisierten sie umfangreiche Schiffstransporte, beteiligten 
sie sich an der Wiederherstellung von Hafenanlagen, Schiffen und Wasserstraßen, 
‚kämpften sie um die Klärung vieler Fragen, die im Verlaufe des Großen Vaterlän- 
dischen Krieges entstanden waren. 
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Luftverteidigung der Eisenbahnen 
und Gefechtssicherstellung 
von Militärtransporten 


‚Als die Hitlerführung ihren Überfall auf die Sowjetunion vorbereitete, hatte sie un- 
ter die erstrangigen Aufgaben auch die Führung massierter Schläge auf die Trans- 
portarterien unseres Landes, besonders die Eisenbahnlinien eingeordnet. Im Plan 
„Barbarossa“ war vorgesehen, daß die russischen Eisenbahnlinien und andere 
‚Transportwege in Abhängigkeit von ihrer Bedeutung für die Operationen durch- 
schnitten oder unbrauchbar gemacht werden sollten. 

Nach dem plötzlichen Überfall durch den Gegner war das Eisenbahnwesen in 
einer schwierigen Lage. Unter Nutzung ihrer zeitweiligen Luftüberlegenheit be- 
mühte sich die faschistische Führung, die Arbeit unserer Eisenbahn im Front- und 
frontnahen Raum zu paralysieren. Schon am ersten Kriegstag flog die Luftwaffe des 
Gegners massierte Angriffe gegen die grenznahen Eisenbahnlinie. Die Schläge 
richteten sich hauptsächlich gegen größere Knoten, Bahnhöfe und Brücken. An 
den darauffolgenden Tagen erhöhten sich Häufigkeit und Ausmaße der Luftan- 
griffe der Faschisten. Am 22. und 23. Juni 1941 wurden im Westteil des Lundes 
mehr als 100 Eisenbahnobjekte durch feindliche Bombenangriffe und Artilleriebe- 
schuß zerstört. 

Die gegnerische Luftwaffe handelte auf breiter Front, von der Barentssee bis zum 
Schwarzen Meer, und bombardierte gezielt Eisenbahnobjekte bis in eine Tiefe von 
350 bis 400 km. In einigen Monaten des Jahres 1941 waren gleichzeitig mehr als 
20 Eisenbahnen von Bombardements betroffen. Von Juni bis Dezember 1941 warf 
die faschistische Luftwaffe bei 5939 Angriffen mehr als 46 000 Fliegerbomben auf 
die Eisenbahn. 

Gegen Ende des zweiten Kriegstages war die Luftverteidigung unseres Landes 
zur Abwehr des Luflgegners in einer Tiefe von 500 bis 600 km im wesentlichen ent- 
faltet, 

Die Truppenteile und Verbände der Lufiverteidigung in der greni 
waren gezwungen, neben der Deckung der zugewiesenen Objekte glei 
angreifenden Landstreitkräfte des Gegners abzuwehren. Die Flakartillerie wurde in 
die Abwehr von. Panzerangriffen, und die Fla-MG-Truppenteile wurden in den 
Kampf gegen Infanterie des Gegners einbezogen. Ungeachtet dessen konnte die 
Mehrzahl der zu deckenden wichtigen Eisenbahn- und Straßenabschnitte, konnten 
‚große Brücken und Übersetzstellen geschützt werden. Sie funktionierten ohne län- 
gere Unterbrechung so lange, bis sich die sowjetischen Truppen aus den verteidig- 
ten Räumen zurückgezogen hatten. 

‚Außerordentlich bedeutend für die Vervollkommnung des Schutzes der Trans- 
portwege der handelnden Armeen war ein spezieller Beschluß des Staatlichen Ver- 
teidigungskomitees vom 2. September 1941 „Über Maßnahmen des Luftschutzes 
von Eisenbahnknoten, -brücken und -transporten“. Darin waren konkrete Maßnah- 
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men zur Organisierung des Lufischutzes wichtiger Eisenbahnobjekte der Sowjet- 
union festgelegt. 

Zum Schutz von Eisenbahnabschnitten, Knoten, Brücken, Tunneln, Frontvertei- 
lerbahnhöfen, Versorgungsbahnhöfen, Ver- und Entladebahnhöfen der Truppen so- 
wie anderer wichtiger Eisenbahnobjekte vor dem Luftgegner wurde von den ersten 
Kriegstagen an ein umfangreiches Netz der Luftverteidigung geschaffen, das über 
Luftabwehrmittel (Artillerie, Maschinengewehre, Fliegerabwehr-Panzerzüge), 
Jagdflugzeuge und für die Sicherung von Militärtransporten unterwegs über Fla- 
MG-Züge, später Fla-MG-Kanonen-Züge verfügte. 

So wurde in den ersten Tagen und Monaten des Krieges die Luftverteidigung des. 
gesamten jenseits des Polarkreises gelegenen Gebiets, darunter der Kirow-Eisen- 
bahn, bis Dezember 1942 durch den Murmansker Brigade-Luftverteidigungsraum 
gewährleistet 

‚An der Leningrader Front waren für die Luftsicherung der Eisenbahnstrecken. 
Wolosowo-Kingisepp-Narva und Weimarn-Kotly-Koporje im Juli 1941 Trup- 
penteile der Baltischen Rotbannerflotte verantwortlich. Zur Verstärkung der Lufl- 
abwehr in diesen Abschnitten wurden 30 selbständige Fla-MG-Züge formiert und 
ab 12. Juli 1941 weitere 11 bewegliche Fla-MG-Züge für den Schutz von Militärzü- 
gen bereitgestellt, 

Der Eisenbahnknoten Mga wurde von zwei Flakartillerieabteilungen der Luftyer- 
teidigung gedeckt, die erst in der zweiten Augusthälfte dorthin verlegt wurden. Die, 
Faschisten bombardierten Mga am 25. August 1941 $mal. Viele Wagen mit Gütern 
für Leningrad brannten aus. 

Ab 26. August wurden die Luflangriffe auch durch Artillerie- und Granatwerfer- 
beschuß begleitet, Erfaßt vom Feuer der Brände, beschossen vom Boden und aus 
der Luft, war der Knoten auch am 27. und 28. August noch in Betrieb, obwohl zu 
diesem Zeitpunkt die Verbindung mit Leningrad schon unterbrochen war. Die den. 
Bahnhof verteidigenden Einheiten hielten den feindlichen Angriffen jedoch stand. 
Am 29. August führten die Faschisten einen mächtigen Bombenschlag auf den 
Knoten. Etwa 70 gegnerische Bomber luden ihre tödliche Last ab. Im Luftkampf 
vernichteten unsere Jagdflieger 12 feindliche Flugzeuge. 

Ende August 1941 waren die Eisenbahnstrecken nach Leningrad abgeschnitten, 
die direkte Verbindung mit dem Land war unterbrochen. Der Transport von Gütern. 
in das blockierte Leningrad erfolgte auf einem schwierigen und langen Weg. Bis 
zum Bahnhof Wolchowstroi fuhren die Güter mit der Eisenbahn über Wologda, 
Tichwin. Dann wurden die Wagen zur Anlegestelle Gostinopolje gebracht und auf 
‚Kähne mit geringem Tiefgang geladen, die auf dem Wolchow nach Nowaja Ladoga 
geschleppt wurden. Auf der Wolchow-Reede wurden die Lasten auf Seeschiffe um- 
geschlagen, die sie bis Osinowez über den Ladoga transportierten. Von hier beför- 
derte man sie mit einer Schmalspurbahn bis zum Bahnhof Ladoshskoje Osero, ge- 
legen auf dem Verbindungsgleis nach Irinowo, und weiter nach Leningrad, 

‚Ende September 1941 bildete der Militärrat der Leningrader Front den-Osinowe- 
zer Brigadeluftverteidigungsraum. Er bestand aus 3 Flak-Artillerieabteilungen und, 
bakam Ende Oktober noch die 1. und 2. selbständige Eisenbahn-Fla-Batterie opera- 
tiv unterstellt. 

Die Umschlagbasen, -lager und Eisenbahnobjekte am Ostufer des Ladogasees, 
wurden durch die Kräfte des Swirsker Brigadeluftverteidigungsraumes gesichert, 
der 5 selbständige Flak-Artillerieabteilungen im Bestand hatte. Insgesamt verfüg- 
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ten beide Brigadelufiverteidigungsräume über 76 85-mm-, 69 76-mm- und 39 
37-mm-Flakgeschütze, 75 Fla-MG und 60 Scheinwerferstätionen. Die Truppenteile 
des Osinowezer Raums vernichteten bis Dezember 1941 56, die des Swirsker 
Raums bis 7. November 47 gegnerische Flugzeuge. 

Die größte Aufmerksamkeit widmete der Militärrat der Leningrader Front dem 
Lufischutz der erhalten gebliebenen Eisenbahnabschnitte, Bahnhöfe und Knoten 
im Stadtgebiet und der unmittelbaren Zufahrten nach Leningrad. Mit Jagdflugzeu- 
gen, der Flak-Artillerie der Stadt, Sperrballons, der Flak- und der Schiffsartillerie 
von Kronstadt, der Leningrader Kriegsmarinebasis, wurden die wichtigsten intak- 
ten Bahnhöfe Leningrad-Finljandski, Kuscheljowka, Ladoshskoje Osero, Toksowo, 
Lewaschewo, Lisi Nos, Oranienbaum und andere gedeckt. Im Winter 1941/42 
schützte dieser Luftabwehrschild die Eisenbahnobjekte Leningrads zuverlässig. 

Einen nicht weniger hartnäckigen Kampf führten die Truppenteile der Luftver- 
teidigung mit der gegnerischen Luftwaffe entlang den Eisenbahnlinien vor Smo- 
lensk, Für die Bekämpfung der Flugzeuge des Gegners war hier eine Manöver- 
gruppe, bestehend aus 2 Flakbatterien mittleren Kalibers und 4 Fla-MG-Geschüt- 
zen des 741. Flak-Artillerie-Regiments, gebildet worden, die von Kriegsbeginn an 
‚Smolensk deckte. 

Den Eisenbahnknoien Gomel und die Brücken über den Dnepr sicherten das 
747, Flak-Artillerie-Regiment und die 168. selbständige Flak-Artillerie-Abteilung, 
die beide zum Gomeler Brigade-Luftverteidigungsraum gehörten. 

Bei der Verteidigung Kiews bildeten bis August 1941 die 3. Lufiverteidigungs- 
division und 36. Jagdiliegerdivision den Kern der Lufiverteidigungsgruppicrung 
des Raums Kiew. Außerdem gehörten 4 selbständige Flakabteilungen, die den Ei- 
senbahnknoten Fastow sowie die Brücken in den Räumen Tscherkassy, Kanew und 
Janow sicherten, dazu. 

Zur Luflverteidigung von Worönesh und der großen Eisenbahnknoten Poworino, 
Liski, Waluiki, Kupjansk, Kastornoje, Grjasi, die sich zu Beginn des Krieges im tie- 
fen Hinterland befanden, sowie der an sie anschließenden Eisenbahnstrecken 
wurde bereits im Juli 1941 der Woronesh-Borissoglebsker Divisions-Luftverteidi- 
gungsraum gebildet. 

Die Brücke über den Dnestr bei Bender sicherte die 383. selbständige Flak-Artil- 
lerie-Abteilung, die Brücke bei Rybniza die 18. selbständige Flak-Artillerie-Abtei- 
lung, die im Verlauf eines Monats (vom 27. Juni bis 27. Juli 1941) 62 Luftangriffe 
abwehrte und 8 Flugzeuge abschoß. > 

Die durch die Kommunistische Partei und die Sowjetregierung eingeleiteten 
Maßnahmen zur Verstärkung der Luftverteidigung der Transportwege verbesserten 
die Lage. Mit dem Anwachsen der Kräfte und Mittel und der Gewinnung von Er- 
fahrungen durch den eingesetzten Personalbestand vervollkommnete sich das Sy- 
stem der Luflverteidigung der Eisenbahnen, der Schutz der Strecken, Abschnitte, 
Bahnhöfe und einzelner Transporte wurde immer zuverlässiger. 

Für die Deckung der wichtigsten Eisenbahnobjekte vor gegnerischen Luftangrif- 
fen wurden zweckgebunden Flak-Artillerie der Luftverteidigung des Landes und 
der Fronten, Panzerzüge und Jagdfliegerkräfte eingesetzt. So deckten Einheiten der 
Flak-Artillerie und Jagdflieger im Juli 1941 einen Entladeraum für Truppen und 
Versorgungsgüter mit den Bahnhöfen Wolosowo, Wruda und Moloskowizy. Im 
August wurde der Versorgungsbahnhof der 23. Armee Terioki außer von Flakartil- 
lerie durch einen Fla-Panzerzug gesichert. 
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‚Bei Anflügen der gegnerischen Luftwaffe während der Entladung der Transporte 
eröffneten die Flakbatterien und die Jagdflieger das Feuer und nahmen den Flug- 
‚zeugen so die Möglichkeit, die Flughöhe für einen gezielten Bombenwurf zu ver- 
Fingern. 

Am Anfang des Krieges wurden für den Schutz von Transporten mit Munition, 
Treibstoff und personellen Reserven sowie von Lazarettzügen vor Luftgegnern Fla- 
MG-Züge eingesetzt, die mit Fliegerabwehr-Maschinengewehren M-4 mit einem 
Kaliber von 7,62 mm ausgerüstet waren. 

Zu Beginn des Krieges konnten wegen Mangel an Personal und Fla-Bewaffnung 
ich 360 Wagen für Fla-MG-Züge ausgerüstet werden. Diese Spezialwagen 
wurden durch den Wagendienst des Volkskommissariats für Verkehrswesen vorbe- 
reitet. Die Ausrüstung mit Bewaffnung und Besetzung mit Personal erfolgte durch 
Flak-Artillerie-Truppenteile. Zur Erhöhung ihrer Anzahl leiteten die Volkskommis- 
te für Verteidigung und für Verkehrswesen zusätzliche besondere Maßnahmen 











Wegen der ungenügenden Anzahl von Fla-MG-Zügen und ihrer schwachen 
Feuerkraft waren zu Kriegsbeginn Militärzüge unterwegs relativ ungeschützt und 
erlitten empfindliche Verluste. Deshalb bestand die Taktik der gegnerischen Luft- 
waffe bei Angriffen auf Züge in der Bombardierung aus geringen Höhen sowie dem 
‚Beschuß mit Bordkanonen und Maschinengewehren im Tiefflug. So warf der Geg- 
ner beispielsweise im Sommer 1941 auf der Strecke Dubowjasowka-Grusskoje der 
Moskau-Kiewer Eisenbahn auf einen Munitionszug 40 Bomben, wodurch 43 der 
65 Wagen vernichtet wurden. 

‚Beim Angriff auf Züge verfolgte die gegnerische Luftwaffe auch das Ziel, Loko- 
motiven unbrauchbar zu machen. Ein t der 4. Luftarmee des Gegners, der von 
‚einem Fla-MG-Zug abgeschossen worden war, sagte aus, daß die ihm als Ketten- 
führer gestellte Hauptaufgabe darin bestand, Militärtransporte aufzuklären und an- 
zugreifen und die Lokomotiven zu vernichten. Auf den Eisenbahnlinien der Kali- 
niner Front wurden allein im März 1942 87 Lokomotiven vernichtet. 
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‚Die faschistischen Aasgeier bombardierten auch entgegen aller humanistischer 
Moral Züge mit Verwundeten. So erfolgten von Kriegsbeginn bis Dezember 1941 
224 gegnerische Luflangriffe auf Lazarettzüge, wodurch 776 Menschen getötet und 
1132 zusätzlich verletzt wurden. 

Die Lage erforderte nachdrücklich die Verstärkung des Luftschutzes von Mi 
Transporte. Schon ab Ende 1941 erhielten die Fla-MG-Züge automatische 20-mm- 
Kanonen „Schwak“. Aus den Fla-MG-Zügen wurden Fla-MG-Kanonen-Züge. 
Jeder Zug verfügte über eine Kanone und ein Maschinengewehr. Nach Verstärkung 
der Bewaffnung und Erhöhung der Anzahl der Fla-MG-Kanonen-Züge auf den 
Fronteisenbahnlinien begann der Gegner, die Transporte aus größeren Höhen zu 
bombardieren. Die Verluste verringerten sich wesentlich. Die Fla-MG- und Fla- 
MG-Kanonen-Züge wurden durch das Militärtransportwesen geführt. 

Die Zentralverwaltung Militärtransportwesen des Volkskommissariats für Vertei- 
digung behielt den Ausstattungsgrad der Fronteisenbahnlinien mit Fla-MG-Kano- 
‚nen-Zügen ständig unter Kontrolle. So wurden im September 1941 zur Verstärkung 
der Sicherung von Militärzügen dem Leiter der Eisenbahntransportkommandantur 
beider Kalininer Eisenbahnverwaltung 20 Wagen mit 10 Fla-MG-Kanonen-Zügen 
und dem Leiter bei der West-Eisenbahn-Verwaltung 28 Wagen mit 14 Zügen zu- 
sätzlich zugeteilt. 

‚Zur Führung der Gefechtstätigkeit der Fla-MG- und der Fla-MG-Kanonen-Züge 
wurden in den Eisenbahntransportkommandanturen Arbeitsgruppen aus 3 bis 
4 Mann gebildet. Die Verantwortung für die Verteidigung der Militärtransporte un- 
terwegs lag bei den Militärtransportorganen. 

Die Angehörigen der Luftabwehrzüge handelten bei der Abwehr der gegneri- 
schen Luftangriffe kühn und findig. So kam es im Sommer 1941 zu einem Zwei- 
kampf zwischen einer MG-Schützin, die einen Militärzug sicherte, und einer „Jun- 
kers“, Gepreßt an den Kolben feuerte die Genossin auf das sich im Sturzlug dem 
Zuge nähernde Flugzeug. Trotz der fallenden Bomben unterbrach sie das Feuer 
nicht. Das Flugzeug geriet in den Feuerhagel, konnte den Sturzflug nicht abfangen, 
stürzte ab und explodierte. Bleich und erregt blickte die MG-Schützin auf das 
brennende von ihr abgeschossene Flugzeug. Sie konnte nicht glauben, daß sie das 
vollbracht hatte. Leider ist uns der Name dieses tapferen Mädchens nicht bekannt. 

Während der Blockade Leningrads erfüllten die Truppen der Luftverteidigung, 
die die „Straße des Lebens“ deckten, eine außerordentlich wichtige und verantwor- 
tungsvolle Aufgabe. In der Schiffahrtsperiode 1942 wurde die Verbindung über den 
Ladoga von 150 Flak-Geschützen mittleren Kalibers, 40 Geschützen kleinen Kali- 
bers, mehr als 70 Maschinengewehren und 65 Scheinwerferstationen geschützt. Die, 
Flakartillerie deckte die Bahnhöfe Woibokalo, Shicharewo, Wolchowstroi, Tichwin, 
Objekte in Gostinopol, Nowaja Ladoga und Eisenbahnbrücken. Den Bahnhof Shi- 
‚charewo und die Versorgungsbasen in seinem Umkreis sicherten 2 Fi 
mittleren Kalibers der 434. selbständigen Flak-Artillerieabteilung und ei 
&iger Fla-MG-Zug, Den Schutz der Versorgungsbasen um den Bahnhof Woibokalo 
übernahmen die 253. selbständige Flak-Artillerieabteilung, eine Batterie der 260, 
selbständigen Flak-Artillerieabteilung und ebenfalls ein selbständiger Fla-MG- 
Zug. 

Die intensivsten Angriffe flog die feindliche Luftwaffe am 22. und 23. Februar 
1942 auf den Bahnhof Shicharewo. Daran waren 72 Bomben- und 7 Jagdflugzeuge 
beteiligt. 
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Zur Verbesserung der Führung der Luftverteidigungskräfte bildete der Militärrat 
der Leningrader Front am 4. Juni 1942 den Ladoga-Divisions-Luftverteidigungs- 
raum in den Grenzen und auf der Basis des Ladoga- und des Swirsker Brigade- 
Lufiverteidigungsraums. Als Befehlshaber des Raumes wurde Generalmajor der Ar- 
tillerie S. E. Prochorow eingesetzt. 

Die größte Aktivität entwickelte Hitlers Luftwaffe im Mai/Juni und September/ 
Oktober 1942. So erfolgten im September 22 Luftangriffe auf den Bahnhof Woibo- 
kalo, an denen insgesamt 596 Flugzeuge beteiligt waren. Mit insgesamt 178 Bom- 
benflugzeugen wurde in 5 Gruppenanflügen der Knoten Wolchowstroi bekämpft. 
Am 28. Mai 1942, abends, griff eine Gruppe von 89 feindlichen Flugzeugen massiv. 
die Bahnhöfe Ladoshskoje Osero, Osinowez und Morje an. Standhaft und mutig 
führten die Fliegerabwehrkräfte den Kampf. So wehrte die 1. selbständige Eisen- 
bahnbatterie, die den Bahnhof Ladoshskoje Osero sicherte, den Angriff zweier geg- 
nerischer Gruppierungen mit insgesamt 47 Flugzeugen ab. 

In einem hartnäckigen Gefecht, das 45 Minuten andauerte, wurden 3 feindliche 
Flugzeuge vernichtet, die übrigen warfen eilig und systemlos ihre Bomben ab und 
ergriffen die Flucht. Am nächsten Tag, dem 29. Mai, wurde der Angriff wiederholt. 
28 Bomber, begleitet von 5 Jagdflugzeugen, bombardierten den Bahnhof Woibo- 
kalo. Am Abend warfen 58 Bombenflugzeuge ihre Last auf Objekte im Raum Ko- 
bona, und 48 Flugzeuge bombardierten Morje sowie die Bahnhöfe Ladoshskoje, 
Osero und Osinowez. 

Folgende Angaben verdeutlichen die Intensität der gegnerischen Luftangriffe auf 
Eisenbahnobjekte: Im September 1942 wurden durch die Artillerie des Ladoga-Di- 
visions-Luftverteidigungsraumes 47 gegnerische Flugzeuge abgeschossen und 9 be-, 
schädigt, insgesamt verlor der Gegner in diesem Raum durch sowjetische Jagdflug- 
zeuge und Flak-Artillerie 160 Flugzeuge. 

Der Schutz der Bahnhöfe, die die Arbeit der „Straße des Lebens“ vor dem Luft- 
gegner sicherstellten, erwies sich als genügend effektiv. Die Faschisten waren nicht 
in der Lage, die Zuführung von Gütern in das blockierte Leningrad zu verhindern. 

Ab Februar 1943 bombardierte der Gegner verstärkt Bahnhöfe und Anschluß- 
gleise im Abschnitt Tichwin-Wolchowstroi-Leningrad. Besonders harte Schläge, 
trafen den Eisenbahnknoten Wolchowstroi und die Brücken über den Wolchow. 
Von der zweiten Märzhälfte bis Juni 1943 og der Gegner 61 Gruppenangriffe auf 
Objekte dieses Abschnitts. An den Angriffen waren etwa 2000 Flugzeuge beteiligt, 
wobei auf Wolchowstroi in dieser Zeit 20 Angriffe mit insgesamt 1300 Flugzeugen 
erfolgten. Zur Sicherung der Eisenbahnobjekte auf dem Abschnitt Tichwin-Wol- 
chowstroi-Leningrad wurden deshalb zusätzlich „aomadisierende“ Gruppen mit 
einem Bestand von je zwei 37-mm-Geschützen und mehreren Maschinengewehren 
eingesetzt, und die Züge wurden durch Fla-MG begleitet 

Die Truppen der Luftverteidigung des Landes gewährleisteten in engem Zusam- 
menwirken mit den Jagdliegern und der Flak-Artillerie der Karelischen Front und 
der Nordflotte die Verteidigung von Objekten und Verkehrswegen der Halbinsel 
Kola vor dem Luftgegner. 

Im März 1942 wurde der Murmansker Divisions-Luftverteidigungsraum gebildet, 
Gleichzeitig wurde kurzfristig die 122. Jagdfliegerdivision der Luftverteidigung, be- 
stehend aus 2 Regimentern mit 67 Flugzeugen, formiert. Die Hauptaufgabe der, 
Jagdflieger bestand in der Luftverteidigung von Murmansk und der Kirow-Eisen- 
bahn auf den Abschnitten Murmansk-Taibola und Bojarskoje-Belomorsk. 
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‚Als Anfang Januar 1943 im Murmansker Hafen ein großer Schiffskonvoi mit Gü- 
tern eingetroffen war, erhöhte der Gegner schlagartig die Anzahl der Luftangriffe 
gegen die Kirow-Eisenbahn. So fanden in den ersten 11 Januartagen 36 Angriffe. 
statt, Im Februar und März steigerte sich die Aktivität der gegnerischen Luftwaffe 
weiter. Es bestand die Gefahr der Unterbrechung des Zugverkehrs. 

Die Führung des Murmansker Divisions-Luftverteidigungsraumes leitete Maß- 
‚nahmen zur Luftsicherung der Bahnhöfe und Anschlußbahnen Knjashoje, Kowda, 
Uski, Pojakonda und Poljamy Krug ein. Dazu wurden aus Murmansk in diesen. 
‚Raum kurzfristig 5 Batterien Flak-Artillerie mittleren Kalibers, 2 Batterien kleinen 
Kalibers und 3 Fla-MG-Züge verlegt. Die Führung der Luftverteidigung des Landes 
stationierte im Raum Murmansk den 190. selbständigen Fliegerabwehr-Panzerzug 
und mehrere Fla-MG-Züge zum Einsatz als bewegliche Mittel. Im Mai 1943 traf 
‚noch der 201. Fliegerabwehr-Panzerzug ein, der Objekte und Strecken im Ab- 
schnitt Kandalakscha-Louchi sicherte. Von Mai bis Juni 1943 wurden in diesem 
‚Abschnitt 1315 Anflüge von gegnerischen Flugzeugen festgestellt, von denen 742 
das Ziel hatten, Militärzüge in der Bewegung zu bombardieren. Truppenteile der 
Luftabwehr waren zur Sicherung größerer Bahnhöfe konzentriert und hatten keine 
Möglichkeit, den Feind während der Fahrt der Züge auf den Strecken zu bekämp- 
fen. 

Um den Kampf mit der gegnerischen Luftwaffe effektiver zu machen, formierte 
die Führung des Murmansker Divisions-Luftverteidigungsraumes sechs bewegliche 
Lufisicherungs-Gruppen und organisierte Patrouillenflüge mit Jagdflugzeugen. 

Zur Verbesserung der Führung der Einheiten der Luftabwehr und des Zusam- 
menwirkens im Abschnitt Kandalakscha-Belomorsk wurde eine operative Gruppe, 
gebildet, die auf dem Bahnhof Louchi stationiert war. Der Stab dieser Gruppe un- 
terhielt enge Verbindung mit Truppenteilen der Flakartillerie und der Jagdflieger 
sowie mit den Militärtransportorganen und plante in Abhängigkeit von den Fahr- 
plänen rechtzeitig den Einsatz der Luflabwehrmittel. 

Infolge dieser Maßnahmen ließ die Aktivität der Luftwaffe des Gegners stark 
nach, und im Juli 1943 hörten Anflüge auf Objekte der Kirow-Eisenbahn fast ganz 
auf. Die größte Zahl von Flügzeugen wurden über der Kirow-Eisenbahn 1943 abge- 
schossen, nämlich 56, während es 1941 acht und 1942 achtzehn waren. 

Bei der Luftsicherung der Kirow-Eisenbahn zeichneten sich besonders eine Fla- 
MG-Kompanie und eine Batterie Flakartillerie kleinen Kalibers der 33. selbständi- 
gen Flakartillerieabteilung aus. Eingesetzt zur Sicherung der Bahnhöfe Kowda, 
Knjashoje, Shemtschushnoje und der Anschlußbahn Dolgi wurde die Kompanie in 
79 Kämpfe verwickelt, schoß dabei 6 gegnerische Flugzeuge ab und beschädigte 7, 
Die Batterie führte zur Sicherung der Brücken über den Kowda 50 Kämpfe und ver- 
nichtete 11 Flugzeuge. 

1942 wurden im Bereich des Murmansker Divisions-Luftverteidigungsraumes 
10 095 Flugzeug-Anflüge des Gegners gezählt, 1943 5435 und 1944 lediglich 1186, 
davon 85% auf die Kirow-Eisenbahn und den Weißmeer-Ostsee-Kanal. 

Die Verstärkung der Luftabwehr von Murmansk und der Kirow-Eisenbahn wirkte 
sich positiv aus. Den Flugzeugen der 5. Luftflotte des Gegners gelang es nicht, die 
Funktion des Hafens und des Eisenbahnknotens Murmansk zu stören und die 
Eisenbahnmilitärtransporte zu unterbrechen. 

Im Juli 1942 begann die Stalingrader Schlacht. Alle nach Stalingrad führenden 
Verbindungswege waren der intensivsten Bombardierung durch den Gegner ausge- 
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setzt. Schon im Juli wurden auf einen kleinen Armee-Eisenbahnabschnitt der Sta- 
lingrader Front 56 massierte Luflangriffe unter Beteiligung von 300 Bombenflug- 
zeugen geflogen und dabei mehr als 1200 Bomben abgeworfen. 

Am 19. Juli 1942 begannen systematische Luftangriffe auf die Eisenbahnlinie, 
Poworino-Stalingrad. Auf dem Abschnitt Artscheda-Katschalino waren alle Bahn- 
hofsgebäude, Wasserversorgungspunkte, Signale und Nachrichtenmittel nicht mehr 
funktionsfähig. Besonders hart getroffen wurde der Bahnhof Artscheda, auf den bei 
70 Angriffen mehr als 5000 Bomben geworfen wurden. 

Bei Stalingrad wendete der Gegner eine neue Taktik an. Die Anflüge erfolgten 
längs der Eisenbahnlinie. Die Anzahl der an einem Angriff beteiligten Flugzeuge 
wuchs auf über 50 an. Die Bomber flogen in Gruppen von 4 bis 6 in einer Reihe, in 
Höhen von 400 bis 800 m, und bombardierten Bahnhöfe, Strecken, Brücken und 
fahrende Züge. . 

Im August 1942 wurden mehr als 2000 faschistische Flugzeug-Anflüge auf 
22 Objekte des Stalingrader Eisenbahnknotens registriert. Unmittelbar über Sta- 
lingrad und den benachbarten Regionen wurden von Juli bis Dezember 1942 
68.438 Flugzeug-Anflüge des Gegners gezählt. Auf den Eisenbahnknoten Baskunt- 
schak erfolgten 2 bis 2,5 mal mehr gegnerische Luftangriffe, als auf irgendeinen an- 
deren großen Knoten im Verlaufe des gesamten Krieges. Doch alle Versuche des 
Gegners, den Zugverkehr nach Stalingrad zu unterbrechen, erwiesen sich als ver- 
geblich. Die zerstörten Abschnitte wurden schnell wiederhergestellt. 

Im Sommer 1942 wurden Stalingrad und seine Zugänge vom Stalingrader Korps- 
Lufiverteidigungsraum und einer Jagdfliegerdivision, bestehend aus $ Geschwa- 
dern, gesichert. Im Juli 1942 gehörten zum Korpsraum 7 Flak-Artillerie-Regimen- 
ter mittleren Kalibers, 2 Regimenter kleinen Kalibers, 12 selbständige Flak-Artille- 
rie-Abteilungen, 6 Fliegerabwehr-Panzerzüge, 2 selbständige Fla- 
7 selbständige Fla-MG-Kompanien und 19 selbständige Fla-MG-Züge. 

Die 102. Jagdfliegerdivision hatte außer Stalingrad noch Astrachan sowie Eisen- 
bahnstrecken und Wasserstraßen, auf denen Militärtransporte in großem Umfang 
erfolgten, zu sichern. 

Im September 1942 stellte der Befehlshaber der Stalingrader Front dem Stalin- 
grader Korps-Luftverteidigungsraum die Aufgabe, mit Flak-Artilleriekräften, Pan- 
zerzügen und Flugzeugen der 102. Jagdfliegerdivision die Luftsicherung der Eisen- 
bahnabschnitte Pallassowka-Werblushja und Baskuntschak-Achtuba zu gewähr- 
leisten. 5 

Unsere Fliegerkräfte wurden auch zur Luftsicherung von Entladestellen der, 
‚Truppen eingesetzt. So waren am 3. September 1942 8 Flugzeuge des 731. Jagdflie- 
gergeschwaders, geführt vom Regimentskommandeur, zur Deckung von Truppen-, 
entladungen im Raum Ilowlja in der Luft. Jagdflieger unternahmen auch Patrouil- 
lenflüge über Eisenbahnstrecken und Bahnhöfen. Am 4. August 1942 patrouillierte 
eine Gruppe von 10 Jak-1 des 788. Jagdfliegergeschwaders über dem Bahnhof Ab- 
ganerowo. Als 3 Gruppen gegnerische Bomber auftauchten, eröffneten unsere Pilo- 
ten den Kampf. 5 feindliche Flugzeuge wurden abgeschossen, die übrigen zerstreu- 
ten sich, nachdem sie ziellos ihre Bomben abgeworfen hatten. 

Ungeachtet des relativ schwach entwickelten Eisenbahnnetzes bei Stalingrad 
und der vernichtenden Schläge des Gegners aus der Luft auf die Transportwege 
wurden die Transportaufgaben in der Stalingrader Schlacht voll erfüllt, 

Während der Vorbereitung und Durchführung der Kursker Schlacht 1943 er- 
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‚höhte sich der Strom der Militärtransporte auf der Linie Kastörnoje-Marmyshi- 
Kursk. Der Feind bemühte sich, diese Transporte zu stören. Seine Luftwaffe flog 
pausenlos Angriffe auf Eisenbahnabschnitte der Zentral-, Woronesher und anderer 
Fronten sowie gegen die Knoten und Bahnhöfe Kursk, Stschigry, Ustowaja, Jelez, 
‚Kastomnoje, Stary Oskol, Waluiki und andere. 

Allein auf die Eisenbahnabschnitte der Zentralfront erfolgten von März bis Juni 
1943 mehr als 2400 Angriffe gegnerischer Flugzeuge. Auf die Haupteisenbahnlinie 
der Zentral- und der Woronesher Front Kastomoje-Kursk-Lgow warf der Gegner 
bei 120 Angriffen etwa 4400 Bomben. 

Die Schaffung einer zuverlässigen Luftsicherung der Eisenbahnknoten und 
»strecken war eine Aufgabe von größter Wichtigkeit, von deren Erfüllung in bedeu- 
tendem Maße der Erfolg der Vorbereitung unserer Truppen auf die Vereitelung des 
gegnerischen Angriffs und die Zerschlagung seiner Stoßgruppierungen abhingen. 

Für die Lufiverteidigung der Eisenbahnlinien, die zum Kursker Bogen führten, 
hatte die sowjetische Führung im Frühjahr 1943 bedeutende Kräfte der Luftvertei- 
digungstruppen des Landes konzentriert, mehr als 200 Jagdflugzeuge, über 
760 Flak-Geschütze, etwa 60 schwere Maschinengewehre, 125 Scheinwerfer. Die 
‚Aufgaben, die frontnahen Eisenbahnlinien zuverlässig vor Schlägen des Luftgeg- 
ners zu schützen, war den im Kursker Bogen und in den benachbarten Streifen sta- 
tionierten Verbänden der Luftverteidigung des Landes übertragen worden: Dem 
Rjashsk-Tambower, dem Woronesh-Borissoglebsker, dem Charkower und teilweise 
dem Tulaer Divisions-Luftverteidigungsraum. 

Die Hauptanstrengung der Luftverteidigungstruppen. des Landes in diesem 
‚Raum waren auf die Luftsicherung der Haupteisenbahnlinie Kastornoje-Kursk ge- 
richtet, auf der umfangreiche Transporte für die Woronesher und die Zentralfront 
durchgeführt wurden. 

‚Außer den Verbänden und Truppenteilen der Luftverteidigung des Landes betei- 
ligte sich auch die Flak-Artillerie der Woronesher und der Zentralfront an der Luft- 
sicherung von Eisenbahnknoten, Bahnhöfen und Brücken. Für die Luftvert 
gung mit Flak-Artilleriekräften verfügte die Zentralfront über 5 Fla) 
visionen, 14 selbständige Regimenter leichter Flakartillerie, 5 selbständige Abtei- 
lungen mittlerer Flakartillerie mit insgesamt 556 Flak-Geschützen und 633 Fla. 
MG, nicht gerechnet die Einheiten der Truppenluftabwehr der Verbände der Land- 
streitkräfte. 

Zur Sicherung von rückwärtigen Objekten und Transportwegen gegen Luflan- 
griffe setzte die Führung der Zentralfront 41,7% aller Flakgeschütze ein. Die Wor- 
onesher Front verfügte einschließlich der Truppenluftabwehr über 470 Geschütze 
und 465 Fla-MG. Zur Sicherung von rückwärtigen Objekten, Transportwegen, Flug- 
plätzen und Reserven wurden 43% der Kräfte und Mittel der Luftverteidigung der 
Front eingesetzt. 

Die Hauptmasse der Flakartillerie der Verbände der Luftverteidigung hatte große 
Eisenbahnknoten und -brücken zu decken. Zur Sicherung von Kursk waren das 
zum Beispiel 64 Flakgeschütze mittleren Kalibers, 24 leichte Flakgeschütze, 
45 schwere Fla-MG und 26 Scheinwerfer. Die entsprechende Gruppierung ermög- 
lichte eine Sicherung des Eisenbahnknotens mit Flakartilleriefeuer in 7 bis 8 Wel- 
len und der Ein- und Ausfahrweichen mit Feuer der Fla-M@’s 

Mit dem Herannahen der entscheidenden Kriegsereignisse erhöhte sich die Akti- 
yität der gegnerischen Luftwaffe. Während der Feind im März/April 1943 etwa 
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1400 Flugzeugangriffe auf Eisenbahnobjekte flog, waren es im Mai/Juni über 4300. 
Der Feind erlitt dabei große Verluste. Bei der Abwehr der Luflangriffe auf die 
Eisenbahnlinie Kastornoje-Kursk von Ende März bis Juni 1943 schossen die Trup- 
penteile der Luftyerteidigung des Landes gemeinsam mit den Jagdfliegern der 2. 
und der 16. Luftarmee 235 deutsche Flugzeuge ab. Im Juni und Juli 1943 wurden 
‚460 Flugzeuge vernichtet. 

An der Luftraumsicherung über den Eisenbahnstrecken des Kursker Bogens 
waren 208 Jagdflugzeuge beteiligt, die 1122 km Eisenbahnlinien deckten. 

‚Großen Einfluß auf die Organisation der Luftraumsicherung durch die Jagdflie- 
ger hatte die Tatsache, daß sich die Eisenbahnobjekte nahe der Frontlinie befan- 
den. Außerdem war die Zahl der zu schützenden Objekte sehr groß, was ein häufi- 
ges Manovrieren mit den Kräften und Mitteln der Luftverteidigung erforderte, Aus 
diesem Grund wurden die Jagdflugzeuge so nahe wie möglich bei den zu schützen- 
den Objekten (Abschnitten, Bahnhöfen, Brücken) stationiert, und zur Sicherstel- 
lung der Manöver erhielt jedes Jagdliegergeschwader mehrere Flugplätze. Jedes 
Geschwader hatte den seinem Basisflugplatz nlichstgelegenen Eisenbahnabschnitt 
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Sicherung der Eisenbahnlinien im Kursker Bogen durch Jagdflieger, Juli 1943 


zu sichern, damit die Flugdauer zu den zu schützenden Objekten möglichst gering 
wurde. Als Beispiel sei die Organisation der Sicherung der Eisenbahnlinie Kastor- 
noje-Kursk durch Truppenteile der 101. Jagdfliegerdivision der Luftverteidigung 
im Zusammenwirken mit Jagdfliegerkräften der Fronten angeführt. 

Die Methoden der Luftsicherung von Eisenbahnlinien durch Jagdflieger waren 
unterschiedlich, entweder durch ein diensthabendes System auf dem Flugplatz 
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‚oder durch Patrouillenflüge in der Luft. Wenn das Warnungssystem den Fliegern 
einen rechtzeitigen Start und ein Abfangen des Gegners ermöglichte, bevor er die 
zu schützenden Objekte erreichte, wurde das diensthabende System auf dem Flug- 
platz bevorzugt. 

Ständige Patrouille wurde vor allem über den Eisenbahnlinien in unmittelbarer 
Nähe der Frontlinie geflogen, entweder über dem gesamten zu schützenden Ab- 
‚schnitt oder über der Strecke bzw. dem Bahnhof, in dem sich gerade ein Militär- 
transport befand oder wo eine Entladung unmittelbar bevorstand. 

‚Um besonders wichtige Transporte zuverlässig durch die Jagdflieger sichern zu 
können, wurden an den Zügen zusätzliche Erkennungszeichen angebracht oder 
spezielle Nachrichtenverbindungen zu den Bahnhofskommandanten organisiert, 
damit die Flieger jederzeit über den Lauf dieser Transporte informiert waren. 

Bei Patrouillenflügen über dem Eisenbahnknoten Kastornoje führten am 
19. März 1943 die Fliegerinnen T.U.Pamjatnych und R.N. Suratschews 
einen mutigen Kampf. Als sich dem Knoten 2 Gruppen mit insgesamt 20 gegneri- 
schen Bombenfliegern näherten, griffen sie kühn an, schossen in ununterbroche- 
nem Kampf 4 Bomber ab und zwangen die übrigen zum Abdrehen nach übereiltem 
Abwurf der Bomben. Für diese Heldentat erhielten die beiden Pilotinnen den Rot- 
bannerorden. 

Der Eisenbahnknoten Kursk war der gegnerischen Lufleinwirkung besonders 
stark ausgesetzt. Die feindliche Luftwaffe führte am 22. Mai 1943 auf ihn einen. 
mit etwa 170 Bombenflugzeugen. Sie wurden von Sperrfeuer der Flakartil- 
lerie und Jagdflugzeugen der 16. und der 2. Luftarmee der Luftverteidigung emp- 
fangen. Einigen Flugzeuggruppen gelang es aber trotzdem, zum Knoten durchzu- 
brechen und ihn zu bombardieren. 

Am 2. Juni 1943 wiederholten die faschistischen Flieger ihren Angriff in noch 
‚größerem Umfang. Diesmal waren 543 Flugzeuge, davon 424 Bomber, beteiligt. 
'Zur Abwehr dieses Angriffs erhoben sich 386 unserer Jäger von den Flugplätzen in 
die Luft, Außerdem wurde die gesamte Flakartillerie der Kursker operativen Luft- 
verteidigungsgruppierung einbezogen. 

Etwa 100 feindlichen Bombenflugzeugen gelang es, nach Kursk durchzubrechen, 
einen Schlag gegen den Eisenbahnknoten zu führen und diesen für 35 Stunden au- 
Ber Betrieb zu setzen. Der Feind verlor dabei 145 Flugzeuge. 

Dieser massierte Luftangriff auf Kursk blieb der letzte größere Luftangriff bei 
‚Tage auf Objekte des sowjetischen Hinterlandes. Insgesamt führte der Gegner wäh- 
tend der Vorbereitung der Sommeroffensive 1943 gegen den Kursker Eisenbahn- 
knoten 15 Luftangriffe mit 1300 Flugzeugen. Von 670 Bombenangriffen, die die fa- 
schistischen Luftstreitkräfte im Juli 1943 im Raum Kursk führten, waren 469, das 
sind 69%, gegen Eisenbahnobjekte, einschließlich größerer Bahnhöfe, Brücken und 
Militärtransporte, gerichtet. 

In den vier Monaten, von März bis Juni, wehrten die Truppen der Luftverteidi- 
gung des Landes, die zur Sicherung der Eisenbahn im Kursker Bogen eingesetzt 
waren, Angriffe ab, an denen insgesamt 4700 Flugzeuge des Gegners beteiligt 
waren, 

Im Sommer waren bei Kursk mit Stichtag 25. August 1943 für die Luftverteidi- 
‚gung der Fronteisenbahnlinien 237 Jagdflugzeuge sowie 22% des Gesamtbestandes 
der Luftyerteidigung des Landes an mittleren Flak-Geschützen, 44% der leichten 
Flak-Geschütze, 50% der schweren Fla-MG und 520 Scheinwerfer eingesetzt. 
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Zwischen der Kursker operativen Gruppe der Luftverteidigung des Landes und 
der Truppenluftabwehr der Fronten war ein enges Zusammenwirken organisiert. 
Der Stab der Gruppe befand sich in Kursk und verfügte über Draht- und Fünkver- 
bindungen zu den unterstellten Truppenteilen und zum Chef Militärtransportwe- 
sen der Zentralfront, von dem er regelmäßig Informationen über den Zugverkehr, 
über Ver- und Entladeräume erhielt. Dadurch war es möglich, die Luftsicherung 
von Truppentransporten und Zügen mit materiellen Mitteln auf Bahnhöfen und 
während des Laufes rechtzeitig zu organisieren. Bei Gefahr von Luftangriffen. 
warnte der Stab de@Gruppe rechtzeitig den Chef Militärtransportwesen der Front 
sowie die Kommandanturen und die Eisenbahner, die dann sofort Ansammlungen. 
von Zügen auflösten und Truppentransporte und Züge mit gefährlichen Gütern aus, 
den Bahnhöfen herauszogen. 

Dank den effektiven Handlungen der Truppen der Luftverteidigung des Landes 
und der Mittel der Truppenluftabwehr der Fronten konnte die faschistische Luft- 
waffe den Eisenbahnbetrieb nicht unterbinden und die Konzentrierung der für die, 
entscheidenden Schlachten im Juli/August erforderlichen Kräfte und Mittel nicht 
verhindern. 

Nach der Kursker Schlacht änderte die Luftwaffe des Gegners, die auch weiter- 
hin Schläge gegen unsere Transportwege führte, ihre Taktik. Ab Sommer 1943 be- 
gann sie statt mit kleineren Gruppen oder einzelnen Flugzeugen die Eisenbahn. 
knoten in massierten Anflügen anzugreifen, und zwar überwiegend nachts, 

‚Auch unter den Bedingungen der endgültigen Erringung der Luftherrschaft 
durch die sowjetischen Luftstreitkräfte ab Sommer 1943 blieb die Aktivität der geg- 
nerischen Luftwaffe hoch. In diesem Abschnitt des Krieges wurde die Anzahl der 
Luftyerteidigungsmittel für die Fronteisenbahnlinien stark erhöht. 

Zur Sicherung von Objekten auf befreitem Territorium wurden vor allem Flieger- 
abwehr-Panzerzüge, Fla-MG-Truppenteile und -Einheiten und später Truppen der. 
Lufiverteidigung aus rückwärtigen Räumen eingesetzt. 

Zur Verstärkung der Luftsicherung von Militärtransporten wurden bis Ende 1943 
350 Fla-MG-Kanonen-Züge entfaltet, die in 4 Regimentern zu je 2 Abteilungen 
und 8 selbständigen Abteilungen vereinigt waren. Jedes Regiment hatte 40 Züge, 
‚jede selbständige Abteilung 20. Jeder Zug umfaßte 9 Armecangehörige, die auf 
2 Eisenbahnwagen verteilt waren. Anfang 1944 verfügte die Zentralverwaltung Mil 
tärtransportwesen über 10 Regimenter und 14 selbständige Abteilungen. Zur Füh-, 
rung des Gefechtseinsatzes der Regimenter und selbständigen Abteilungen gab es 
in der Zentralverwaltung Militärtransportwesen eine Abteilung Luflabwehr. Die, 
Kräfte wurden unter Berücksichtigung der Bedeutung der einzelnen Eisenbahnrich- 
tungen aufgeteilt, 

Im Spätherbst 1943 verstärkte sich in der Kiewer Richtung die Lufteinwirkung 
des Gegners auf wichtige Eisenbahnobjekte, besonders auf den Verteilerbahnhof‘ 
Darniza, den Kiewer Knoten und die Brücke über den Dnepr. Aber nur zweimal ge- 
lang es dem Gegner, die Bewegung über den Dnepr für kurze Zeit zu unterbrechen. 
Die Brücke wurde durch Flak gesichert, nachts zusätzlich durch Jagdflieger, und 
auf das Signal Luftalarm eingenebelt, wodurch dem Gegner ein gezielter Bomben- 
wurf nicht möglich war. 

1943 waren die Versorgungs- und anderen Bahnhöfe der 50. Armee folgender- 
maßen gegen Lufleinwirkung gesichert: Der Bahnhof Kudrinskaja durch eine 
leichte Flak-Batterie (4 37-mm-Geschütze), 3 Batterien Zwillings-Fla-MG (12 Ma- 
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schinengewehre), eine Batterie Vierlings-Fla-MG (4 Lafetten); der Bahnhof Do- 
maschewka durch 2 leichte Flak-Batterien (7 37-mm-Geschütze) und einen Fla- 
MG-Zug (4 schwere Maschinengewehre), Den Knoten Suchinitschi deckten 2 Bat- 
terien 76-mm-Flak, 4 leichte Flak-Batterien und ein Panzerzug. Die Eisenbahn- 
brücke über die Ugra im Raum Kaluga wurde von einer Batterie 85-mm-Flak, 
einem Panzerzug, einem Zug leichter Flak und einer Fla-MG-Kompanie gesichert. 





‚Angehörige eines Fla-MG-Kanonenzuges auf Gefechtsposten 


Immer wieder wurden bewegliche Flak-Artillerie-Gruppen eingesetzt, sowohl zur 
zeitweiligen Sicherung von Bahnhöfen und Brücken als auch von Versorgungs- 
bahnhöfen, Ent- und Verladebahnhöfen der Truppen. Sie handelten auf stark bela- 
steten Eisenbahnrichtungen auch zum Luftschutz von Truppen- und Versorgungs- 
transporten. Eine solche Gruppe umfaßte gewöhnlich eine Einheit leichter Flak (1 
bis 2 Geschütze) und 2 bis 4 Fla-MG. Allein vom 16. Juli bis zum 17. August wur- 
den durch solche Gruppen 200 besonders wichtige Transporte für die Zentral- und 
die Woronesher Front gesichert. 

Ein solcher Einsatz der erdgebundenen Mittel der Luftverteidigung hat sich 
währt. Die beweglichen Gruppen, gebildet im Murmansker und im Charkower Di 
sions-Luflverteidigungsraum sowie bei der Kirower, Süd-, Südost- und der Nord- 
Donezker Eisenbahn, zwangen den Gegner von Juli bis September 1943 durch ihre 
Handlungen, die „Jagd“ auf rollende Militärtransporte erheblich einzuschränken 
und in größeren Höhen zu fliegen. Auch an anderen Fronten wurden solche beweg- 
lichen Gruppen eingesetzt. 
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Ein anderes wichtiges Mittel zum Schutz der Eisenbahn vor Luftgegnern waren 
Fliegerabwehr-Panzerzüge, mit deren Formierung Ende 1941 begonnen wurde. Un- 
geachtet dessen, daß ihre Zahl relativ klein war, insgesamt handelten während des 
Krieges auf allen Eisenbahnen etwa 200, erwiesen sie sich als das beweglichste und 
effektivste Luflverteidigungsmittel, geeignet sowohl zur Luflsicherung von Knoten, 
Bahnhöfen und Brücken als auch von rollenden Zügen. 

Solch ein Panzerzug war in der Regel ausgerüstet mit 3 76-mm- und 2 37-mm- 
Flak-Geschützen, 3 schweren Fla-MG „DSchK“ (12,7 mm), einem Zwillings- 
Fla-MG und einem 4-Meter-Stereo-Entfernungsmessgerät „DJa“. Die Bestückung 
‚mit Waffen verschiedener Kaliber gestattete eine erfolgreiche Bekämpfung gegneri- 
scher Luftziele in geringen und mittleren Höhen sowohl im Horizontal- als auch, 
im Sturzflug. 

Ein Fliegerabwehr-Panzerzug bestand aus der Führung, einem Führungszug, 
2 Feuerzügen (mittleren und leichten Kalibers), einem Maschinengewehrzug und 
einer Sicherstellungseinheit. Nach der Zweckbestimmung wurde er in einen Ge- 
fechts- und einen Sicherstellungsteil gegliedert 

Der Gefechtsteil bestand aus 7 gepanzerten Gefechtswagen. Auf 5 von ihnen be- 
fand sich die Bewaffnung des mittleren Flakzuges. Auf den übrigen beiden befand 
sich je ein 37.mm-Flak-Geschütz und ein Fla-MG. Ein Gefechtswagen war ein. 
zweiachsiger Flachwagen mit 20 t Tragfähigkeit mit Bordwänden aus Panzerplatten, 
von 12 bis 15mm Dicke in einer Höhe bis zu einem Meter. Die relativ geringe, 
Höhe der Bordwände ermöglichte auch eine Feuerführung auf Erdziele. 

Organisatorisch gehörten die Fliegerabwehr-Panzerzüge zu den Verbänden der 
Luftverteidigung des Landes. Seine Gefechtsordnung richtete sich nach den Beson- 
derheiten des zu sichernden Objekts und der Taktik der gegnerischen Flieger, 

Bei der Sicherung eines Bahnhofs mit ausreichender Gleisentwicklung bezog der 
Feuerzug mittlerer Flak Stellung in einem Anschlußgleis mit guter Rundumsicht, 
Die Gefechtswagen mit den leichten Geschützen und den Maschinengewehren 
wurden auf Gleisen oder Stumpfgleisen in der Nähe der Ein- und Ausfahrgruppen. 
des Bahnhofs stationiert, eine Plattform auf jeder Seite. Eine analoge Gefechtsord- 
‚nung bezog der Panzerzug auch bei der Sicherung von Eisenbahnbrücken. 

Die Gefechtsordnung des Panzerzuges in der Bewegung richtete sich nach der 
Taktik der Einwirkung des Luftgegners auf die im Lauf befindlichen Transporte. 
Die Gefechtswagen mit leichter Flak befanden sich an der Spitze und am Ende des. 
Zuges, die mit mittlerer Flak in der Mitte, 

Luftalarm wurde über Funk ausgelöst, aber auch über Telefon von den Luft- 
Beobachtungsposten. Der Kommandeur des Panzerzuges erhielt Informationen. 
über die Luftlage auf den Eisenbahnlinie von der zuständigen Eisenbahntrans- 
portkommandantur, mit der er ständig in Verbindung stand. 

Die ersten Fliegerabwehr-Panzerzüge wurden bei Leningrad eingesetzt. Während 
der Stalingrader Schlacht waren es acht. Sie sicherten die Bahnhöfe Urbach, Dsha- 
nybek, Krasny Kut, Pallassowka und andere. 

‚Äußerst effektiy wurden Panzerzüge zur Luftsicherung von Truppentransporten 
sowie Zügen mit Munition und Treibstoffen 1943 auf der Kirow-Eisenbahn einge-, 
setzt. Von Interesse ist ein Manöver, das der Kommandeur des 190. Fliegerabwehr- 
Panzerzuges, Hauptmann N. S. Mironenko, im April 1943 durchführte. 

Der Panzerzug begleitete einen Transport mit Treibstoff nach Murmansk, Unter- 
wegs erhielt der Kommandeur über Funk eine Meldung, daß 2 gegnerische Flug- 
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zeuge Aufklärungsflüge entlang der Strecke durchführten. Nach der Berechnung 
der Zeit, wann sie über dem Transport auftauchen müßten, entschloß sich Haupt- 
mann Mironenko, den Gegner zu täuschen. Er stoppte den Zug auf dem nächsten 
Kreuzungsbahnhof, ließ die Lok ans Ende des Zuges spannen und ihn in entgegen- 
gesetzter Richtung fahren. Als die Aufklärer feststellten, daß der Zug nach Süden 
führ, beorderten sie Bombenflugzeuge heran. Der Zug setzte seine Fahrt in nördli- 
cher Richtung fort, als die Aufklärer verschwunden waren. Schon bald erschien am 
Horizont eine Gruppe gegnerischer Bomber. Als sie an der durch die Aufklärer ge- 
meldeten Stelle eintrafen und keinen Treibstoffzug entdeckten, drehten sie nach 
‚Süden ab und folgten dem Gleis bis zum Ende des Abschnitts. Aber auch dort war 
kein Zug zu sehen. Nachdem sie ihre Bomben in den Sumpf geworfen hatten, zo- 
gen sie nach Hause ab. 

Im Raum des Kursker Bogens handelten im Sommer 1943 35 Fliegerabwehr- 
Panzerzüge. Sie wurden erfolgreich zur Verteidigung von Bahnhöfen und Brücken, 
zum Organisieren von Hinterhalten und zur Verstärkung der Sicherung von großen 
Eisenbahnknoten eingesetzt. 

Die Gefechtshandlungen der Fliegerabwehr-Panzerzüge waren durch hohe An- 
spannung gekennzeichnet. So sicherte im März 1943 der 129. Fliegerabwehr-Pan- 
zerzug den Bahnhof Aleksejewka, der zur Woronesher Front gehörte. Eine Gruppe 
von 21 Bombenflugzeugen griff den Bahnhof an. Die Besatzung des Panzerzuges 
empfing den Gegner mit gezieltem Feuer der mittleren Flak und beschädigte einen 
Bomber. Als die Flugzeuge zum Sturzflug übergingen, eröffneten die leichte Flak 
und die'Fla-MG das Feuer. In diesem Gefecht zeichnete sich besonders der Feuer- 
zug unter der Führung des Obersergeanten M. 5. Skulin aus. Die Flakartilleristen 
schossen 4 deutsche Flugzeuge ab. Der Bahnhof wurde nicht beschädigt. 

‚Auf dem Territorium der 1. Baltischen Front handelten erfolgreich der 182., 197, 
und der 57. Fliegerabwehr-Panzerzug bei der Sicherung von Bahnhöfen. 

Man muß hier auch die Leistungen der als Schützen in den Panzerzügen einge- 
setzten Frauen und Mädchen würdigen. Sie zeigten großen Mut und Heldentum 
bei der Erfüllung ihrer vaterländischen Pflicht. 

‘Von Januar bis April 1944 erfolgten 457 Angriffe der faschistischen Luflstreit- 
kräfte auf die Eisenbahnlinien der Ukraine und der Krim. Zur Sicherung der Eisen- 
bahnlinien im Süden des Landes wurden mehr als 2000 Flak-Geschütze, ungefähr 
450 Jagdflugzeuge, 1650 Fla-MG und 300 Flak-Scheinwerfer konzentriert. 

Der Eisenbahnknoten Darniza war vom 1. Januar bis 1.Mai 1944 Ziel von 
10 Gruppenluftangriffen, an denen insgesamt mehr als 500 Flugzeuge beteiligt wa- 
ren. Jeweils mehrere massierte Angriffe führte die faschistische Luftwaffe auf die 
‚Knoten Wapnjarka, Sarny, Korosten, Schepetowka und Fastow. 

Die Truppen des Kiewer Korps-Luftverteidigungsraumes si 
bahnknoten, 18 Brücken und 10 Bahnhöfe. Zur Deckung 10 wichtiger Eisenbahn- 
knoten handelten an jedem 3 bis 4 Abteilungen leichter oder mittlerer Flak-Artille- 
rie, 1 bis 2 Fla-MG-Kompanien und eine Flakscheinwerferkompanie. 

Zu dieser Zeit begann man auch, den zur Luftverteidigung von Eisenbahnlinien 
‚eingesetzten Jagdfliegertruppenteilen und -verbänden nicht nur Knoten, sondern 
wichtige Eisenbahnrichtungen zuzuordnen. Im Januar/Februar 1944 wurde die 
Haupteisenbahnlinie Kursk-Lgow-Bachmatsch-Kiew gesichert. Bedeutende Kno- 
ten dieser Richtung deckte man mit je 1 bis 2 Abteilungen mittlerer und einer Ab- 
teilung leichter Flakartillerie, einer Fla-MG- und einer Flak-Scheinwerferkompa- 
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nie. Darüber hinaus wurden alle Eisenbahnbrücken und viele Bahnhöfe gesichert. 
Den Schutz der Magistrale aus der Luft übernahmen in den Räumen Kursk, Belo- 
pol und Kiew stationierte Jagdflugzeuge. Außerdem handelten entlang der Eisen- 
bahnlinie 10 Luftsicherungsgruppen und mehrere bewegliche Fla-MG-Einheiten. 

Ein ähnliches Sicherungssystem war für den Schutz der Eisenbahnrichtungen 
‚Charkow-Poltawa-Grebenka-Kiew und Krementschug-Poltawa-Losowaja orga- 
nisiert. 

‚Zur Verbesserung der Deckung wichtiger Eisenbahnobjekte bildeten die Stäbe 
der Luftverteidigungsverbände operative Gruppen. Im Januar 1944 wurden solche 
‚Gruppen in Bachmatsch und Neshin, im Februar in Rowno, Shitomir und Melito- 
pol geschaffen. Diese Gruppen wirkten sehr eng mit den Militärtransportorganen 
zusammen. 

1944 wurden weitaus mehr Luftyerteidigungsmittel zur Sicherung von Versor- 
‚gungs- und Entladebahnhöfen auf Fronteisenbahnlinien eingesetzt, als das vorher 
üblich gewesen war. So waren zur Luftdeckung von Bahnhöfen der 1. Baltischen 
Front am 15. Juli 1944 Kräfte entsprechend Tabelle 4 im Einsatz, 














"Tabelle 4 Kräfte zur Lufldeckung der 1. Baltischen Flotte am 15. Juli 1944 











Bahnhof Mitlere Leichte MG] Schein- Geschütz“ 
Flak- Flak- werfer richt: 
geschütze _geschütze stationen 

Wilikije Luki 12 4 SSR 1 

Opuchliki 8 8 2 - 

Newel „ 1 22 - ı 

Abzweig Goruschki 3 2 12 - 

Nowosokolniki Er} 4 2 - ı 

Dretun 3 2 3 =, = 

Shishiza 3 6 3 5 = 

Staraja Toropa 3 2 2 = R 

Sapadnaja Dvina 3 2 3 - - 

Polozk 16 2 Eu £ z 
” “ 145 10 3 





1944 versuchte die faschistische Luftwaffe massierte Schläge auf die wichtigsten 
Eisenbahnknoten der unsere Fronten in Belorußland und der Ukraine versorgen- 
den Richtungen zu führen. In der Sommeroffensive 1944, die durch umfangreiche, 
Kräfteumgruppierungen gekennzeichnet war, wurden deshalb mehr Kräfte und 
Mittel der Luftabwehr zur Sicherung der'Fronteisenbahnlinien eingesetzt als frü- 
her, 34% der Jagdfliegerkräfte und mehr als 32% der mittleren Flakartillerie. 

Während der Vorbreitung und Durchführung der Belorussischen Angriffsopera- 
tion wurden durch Kräfte der Luftverteidigung des Landes alle Eisenbahnknoten 
und -brücken zuverlässig gesichert, und auf eine Tiefe von 150 bis 200 km hinter, 
der Frontlinie waren fast alle Bahnhöfe durch Flakartillerie-, Fla-MG-Einheiten 
oder Fliegerabwehr-Panzerzüge geschützt. 

Trotzdem führte der Luftgegner Schläge auf die Knoten Gomel, Brjansk, Smo- 
lensk und Kalinkowitschi, um die Militärtransporte zu stören und die Heranfüh- 
rung der Truppen zu erschweren. Bei 117 Anflügen der faschistischen Luftstreit- 
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kräfte gelang es Flugzeugen nur 7 Mal, zu den Objekten durchzubrechen. Bei der, 
‚Abwehr von Luftangriffen während der Vorbereitung und im Verlauf der Belorussi- 
schen Operation vernichteten die Luflverteidigungstruppenteile 320 gegnerische 
Flugzeuge. 

Seit Beginn 1944 wurden an allen Fronten umfangreichere Luftverteidigungsmit- 
tel zur Sicherung von Versorgungsbahnhöfen, Frontverteilerbahnhöfen und ihren 
‚Abteilungen sowie von anderen Bahnhöfen und Knoten eingesetzt. So wurden am 
20. Juni 1944 durch Luftverteidigungstruppenteile der 3. Belorussischen Front und 
des Smolensker Divisions-Luflverteidigungsraumes die wichtigsten Eisenbahnkno- 
ten und Bahnhöfe mit Mitteln entsprechend Tabelle 5 gesichert, 


Tabelle 5 "Mittel zur Luftverteidigung der wichtigsten Eisenbahnknoten und Bahnhöfe der 
3. Belorussischen Front und des Smolensker Luftverteidigungsraumes am 20. Juni 1944 











Bahnhof Geschütze, Kaliber MG .  Schein- Geschütz 
———_ ———— Dsehk werfer richte 
85mm 76mm 37mm station. 

Wiasma 2 - % 6 u = 

Alferowo 1 3 = & 

Jarzewo und Wop. Brücke 12° = - 9 - B 

Wyschegor ma, e 8 3 

‚Smolensk 1-10 8 » 1 

Krasny Bor BO LEE 6 - - 

Rudnja an 8 u - - 

Liosno, 20-0038 1 a a 

Gusinound Dnepr-Brücke 12 12 28 aA - 





Insgesamt waren zur Luftsicherung aller Eisenbahnobjekte der 3. Belorussischen 
Front eingesetzt: 216 85-mm-, 18 76-mm-, 207 37-mm-Geschütze, 262 Maschinen- 
gewehre, 36 Scheinwerfer. 

Im Juli 1944 war in der 3. Belorussischen Front auf den Bahnhöfen Uscha, 
Oschmjany, Gudogai, Lentwaris und Kaisiadoris, in denen umfangreiche Entlade- 
arbeiten durchgeführt wurden, je ein Fliegerabwehr-Panzerzug zur Luftsicherung 
eingesetzt. Im September erfolgte in der 3. Belorussischen Front die Deckung des. 
Bahnhofs Kaunas, eines Tunnels und der Brücke über den Neman durch ein gan- 
zes Lufiverteidigungssystem mit 48 mittleren und 102 leichten Flak-Geschützen 
sowie 52 Maschinengewehren. Die Brücke über die Vilija deckte ein Fliegerab- 
wehr-Panzerzug des 13. Luftverteidigungskorps, den Bahnhof Kaisiadoris ebenfalls 
ein Fliegerabwehrpanzerzug des 13. Luftverteidigungskorps und ein leichtes Flak- 
jeregiment mit 16 Geschützen und 16 Maschinengewehren. 

‚Auch 1945 konzentrierten sich die Luftverteidigungstruppen des Landes nach 
wie vor auf die Luflsicherung von Eisenbahnlinien im frontnahen Raum. 

Während der Ost-Pommerschen Operation wurde die Luftverteidigung des 
Frontverteilerbahnhofs Nasielsk, der Abteilungen des Frontverteilerbahnhofs 
Dzialdowo und Torun, von Versorgungsbahnhöfen sowie Brücken über die Weich- 
sel durch speziell dafür eingesetzte Flak-Artillerietruppenteile der Front und der 
‚Armeen gewährleistet, während großer Transportbewegungen zusätzlich durch 
JagdNlugzeuge der 4. Luftarmee. 

Zum Schutz von Militärtransporten verfügte der Chef Militärtransportwesen der 
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2. Belorussischen Front im Februar 1945 über das 49. Luftschutzregiment zur Be- 
gleitung von Truppen- und Versorgungstransporten im Bestand von 41 Fla-MG-Ka- 
nonenzügen. Anfang März kam die 363. selbständige Luftschutzabteilung mit 
18 Zügen dazu. 

‚Am 1. April 1945, d. h. zu Beginn der Operation in der Berliner Richtung exi- 
stierte folgende Gruppierung der Luftverteidigung des Landes; Im Streifen der 3. 
und der 2. Belorussischen Front handelte das 4. Luflverteidigungskorps aus dem 
Bestand der Westfront der Lufiverteidigung, Kräfte dieses Korps sicherten die 
Eisenbahnknoten Tilsit, Insterburg, Allenstein, Choinize, Deutsch-Eilau, Brom- 
berg, Schneidemühl sowie andere wichtige Objekte und Übersetzstellen. Insgesamt 
verfügte das Korps über 400 Flakartilleriegeschütze, etwa 320 Fla-MG und 78 Flak- 
scheinwerfer. 

Im Streifen der 1. Belorussischen Front handelte das 5. Luftverteidigungskorps 
der Westfront der Luftverteidigung. Seine Truppenteile deckten außer großen Städ- 
ten die Eisenbahnknoten Inowroclaw, Kutno, Gniezno, Schwiebus, Reppen und 
Landsberg sowie Frontverteilerbahnhöfe und Umladeräume. Das Korps hatte etwa 
700 Flakgeschütze, mehr als 400 Fla-MG und 100 Flakscheinwerfer im Bestand. 
Dem Korps war die 320. Jagdfliegerdivision mit 120 Kampfflugzeugen operativ un- 
erstellt, 

Im Streifen der 1. Ukrainischen Front handelte das 10 . Lufiverteidigungskorps 
der Südwestfront der Luftverteidigung. Dieses sicherte neben Großstädten die 
Oderübergänge sowie die Eisenbahnknoten und Bahnhöfe auf den Linien Sando- 
mierz-Kielce-Czenstochowa-Steinau-Zagan-Sommerfeld und Lvow-Krakow- 
Brockau (im Raum Breslau), die Frontverteilerbahnhöfe und Umladeräume. Das 
‚Korps verfügte über 640 Flakgeschütze, 380 Fla-MG und 150 Flakscheinwerfer. 
‚Operativ war dem Korps die 310. Jagdiliegerdivision mit 115 Kampfflugzeugen un- 
terstellt, 














"Tabelle 6 Lufabwehrmittel bei der Berliner Operation 




















Bezeichnung Anzahl Spurweite, aufderdie Länge des Hand- 
des Trüppenteils der Fla-MG-Kanonenzüge lungs- 

der Luftverteidigung Züge eingesetzt waren abschnittes (km) 
2. Belorussische Front 

49. Regiment a europäische 230 

363. selbst. Abteilung 18 europäische 145 

1. Belorussische Front 

50. Regiment Ei) 126 

54. Regiment 2 255 

55. Regiment a 507 

12. selbst. Abteilung u 146 

1. Ukrainische Front 

41. Regiment “0 sowjetische, 170 

42. Regiment “0 somjetische Er} 

53. Regiment £J europäische C 

Insgesamt a8 ma 
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Zur Sicherung fahrender Militärtransporte während der Vorbereitung und 
‚Durchführung der Berliner Operation hatten die Chefs Militärtransportwesen der 
‚Fronten genügend Luftabwehrmittel zur Verfügung (s. Tabelle 6). 

‚Während der Vorbereitung und Durchführung der Berliner Operation begleiteten 
die Fla-MG-Kanonenzüge 1541 Militärzüge, davon 236 mit Munition, 114 mit 
Treibstoffen, 199 mit technischen Gütern, 185 mit Truppen und personellem Er- 
satz, 369 Lazarettzüge und 438 sonstige Transporte. 

In den Jahren 1944 und 1945 erreichten die von Luftverteidigungseinheiten be- 
gleiteten Transporte in der Regel unbehelligt ihr Ziel. Das 55. Luftverteidigungsre- 
giment zum Beispiel begleitete verlustfrei 3048 Truppen- und Materialtransporte, 
Lazarett- und Hilfslazarettzüge an die Front. Das Regiment wehrte 105 feindliche, 
Luftangriffe ab und vernichtete dabei 20 Flugzeuge. 

Die Fla-MG- und Fla-MG-Kanonenzüge wehrten während des gesamten Krieges 
‚5852 Luftangriffe auf Eisenbahnzüge ab, vernichteten dabei 132 und beschädigten. 
29 feindliche Flugzeuge. Verlustfrei wurden mehr als 120 000 Transporte zur Front 
begleitet. 

Während der Kampfhandlungen gegen das militaristische Japan wurden wegen 
möglicher gegnerischer Luftangriffe Maßnahmen zur Luftverteidigung auf den 
Eisenbahnlinien des Fernen Ostens eingeleitet. Jede Front im Fernen Osten hatte 
in ihrem Bestand eine Luftverteidigungsarmee. Zur Luftverteidigung der Frontei- 
senbahnlinien und Militärtransporte im Fernen Osten waren 6 Flak-Abteilungen, 
1 selbständige Flakbatterie, 8 Fliegerabwehr-Panzerzüge, $ Regimenter und 1 selb- 
ständige Abteilung mit Fla-MG-Kanonenzügen eingesetzt. 

Die Sicherung der Abteilung des Frontverteilerbahnhofs und der Frontbasis der 
Transbaikalfront in Bain-Tumen gewährleisteten 6 Flakabteilungen und 1 selbstän- 
ige Batterie, die des Frontverteilerbahnhofs und der Versorgungsbahnhöfe der 1. 
und 2. Fernostfront 8 Fliegerabwehr-Panzerzüge (4 für jede Front). 

Die Regimenter und Abteilungen der Fla-MG-Kanonen-Züge begleiteten alle 
Truppentransporte und Züge mit gefährlichen Gütern. Allein im Bereich der 
1. Fernostfront wurden vom 47. Regiment und der 46. selbständigen Abteilung vom 
9. bis 30. August 1945 412 Züge begleitet. 

Die Amur-Luftverteidigungsarmee sicherte die Objekte der Amur-Eisenbahn von 
Ksenewka bis Chabarowsk und der Fernosteisenbahn von Chabarowsk bis Gube- 
rowo. Die Hauptkräfte der Küsten-Luftverteidigungsarmee hatten die Luftsiche- 
rung des Abschnitts von Guberowo bis Ussurijsk übernommen. Die Luftyerteidi- 
‚gung von Wladiwostok erfolgte mit Kräften und Mitteln der Pazifikflotte. 

In den Lufiverteidigungsarmeen gab es eine große Anzahl von Fliegerabwehr- 
panzerzügen, die zur Sicherung von Bahnhöfen und anderen Objekten auf den 
fernöstlichen Eisenbahnen bestimmt waren. 

Zur Luftsicherung von Brücken, Bahnhöfen und Truppenteilen, die zur Wieder- 
herstellung von Eisenbahnobjekten eingesetzt waren, aber auch zu deren Schutz 
vor Diversantengruppen, waren auf dem Territorium der Mandshurei 12 Fliegerab- 
wehr-Panzerzüge, ein Flakregiment, eine selbständige Flakabteilung und eine Ab- 
teilung leichter Flak aus dem Bestand der Küsten-Luftverteidigungsarmee einge- 
setzt. 

‚Angesichts der völligen Luftherrschaft unserer Luftstreitkräfte führte die feindli 
che Luftwaffe keine Angriffe gegen die Eisenbahn, und die eingesetzten Kräfte 
wurden nicht wirksam. 
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Vor dem Großen Vaterländischen Krieg hatten Wachkommandos des Volkskom- 
missarlats des Verkehrswesens und Truppen des Volkskommissariats des Innern 
den Schutz der Eisenbahn gewährleistet. Mit Kriegsbeginn wurde der Schutz aller 
wichtigen Objekte der Eisenbahn den Truppen des Volkskommissariats des Innern 
übergeben, die mehr als 4100 solcher Objekte sicherten. In einigen Fällen wurde 
zur Sicherung auch die Transportmiliz eingesetzt. Auf den Spitzenabschnitten der 
Fronten wurden wichtige Kunstbauten bis zum Eintreffen der Einheiten des Innern 
durch die Eisenbahntruppen gesichert. Eisenbahnobjekte im tiefen Hinterland wur- 
den durch paramilitärische Formationen des Volkskommissariats für Verkehrswe-. 
sen bewacht. 

Die Anzahl der für den Schutz der Fronteisenbahnlinien eingesetzten Truppen- 
teile des Volkskommissariats des Innern hing von der operativen Lage, der Länge 
der Linien, der Zahl der gefährdeten Objekte und den vorhandenen Kräften und 
Mitteln ab. Die mittlere Dichte der Bewachung betrug 2 bis 3 Mann auf 2 km Ei- 
senbahn, Interessant ist zu vermerken, daß die deutsch-faschistischen Truppen 9 
bis 12 Mann auf 1 km Eisenbahn eingesetzt hatten. 

Wieviel und welche Objekte der Eisenbahn gesichert wurden, wurde durch zen- 
trale oder regionale gemischte Kommissionen festgelegt, zu denen Vertreter der 
Volkskommissariate,für Verkehrswesen, des Innern und der Staatssicherheit sowie 
des Militärtransportwesens gehörten. Die Verbände, Truppenteile und Einheiten 
des Volkskommissariats des Innern setzten bei der Sicherung und Verteidigung 
von Brücken und Eisenbahnabschnitten allein im schweren Jahr 1941 mehr als 
26.000 Soldaten und Offiziere des Gegners außer Gefecht, vernichteten 40 Flug- 
zeuge, 150 Panzer und gepanzerte Fahrzeuge und 77 Geschütze verschiedener Ka- 
liber. 

Die territorialen und Transportorgane der Volkskommissariate des Innern und 
für Staatssicherheit sowie die Grenz- und Inneren Truppen des Volkskommissa- 
riats des Innern der westlichen Militärbezirke gewährleisteten eine zuverlässige Si- 
cherung und Verteidigung des rückwärtigen Raumes der regulären sowjetischen Ar- 
mee. Besonders hartnäckige und blutige Kämpfe wurden um Brücken und Fluß- 
übergänge, Knoten und Eisenbahnlinien in den grenznahen Räumen geführt. 

Vier Stunden konnte die 8. Grenzwachabteilung unter Führung von Oberleut- 
nant P. K. Starowoitow mit ihren 3 Gruppen die Eisenbahnbrücke über den Westli- 
chen Bug im Raum Brest halten. Dreimal griffen die Faschisten die Brücke an und 
wurden jedesmal zurückgeworfen. Sie feuerten auf die Grenzer mit den Geschüt- 
zen zweier Panzerzüge, schossen aus der Flußniederung und mit Granatwerfern. 
Danach drangen die feindlichen Panzer vor. Fast alle Verteidiger der Brücke star- 
ben. 

Besonders hart und beharrlich war der Kampf um die Eisenbahnbrücke über den 
San bei Przemysl. Sie wurde bei Artillerieunterstützung gleichzeitig von 2 feindli- 
chen Kompanien angegriffen, verteidigt aber von einer kleinen Gruppen von Tsche- 
kisten der Garnison und Grenzen unter Führung des Leiters der 14. Grenzwachab- 
teilung, Leutnant P. S. Netschajew. Der Feind hatte für die Einnahme der Brücke 
keinerlei Verluste eingeplant. Alle Verteidiger der Brücke kämpften unter Einsatz 
ihres Lebens. Mit Hilfe neuer Einsatzgruppen aus der Reserve der Grenzer wurden 
die Angriffe abgewehrt. 

Zwei volle Tage dauerten die Kämpfe um die Eisenbahnbrücke über den Prut in 
der Kaguler Richtung, im Abschnitt der 5 Grenzwachabteilungen des 25. Kaguler 
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‚Grenzabschnitts der Moldauischen SSR. Am 23. Juni 1941 erhielt die Grenzwach- 
abteilung den Befehl, die Brücke zu sprengen. Eine Gruppe von 13 Mann unter 
Führung von Oberleutnant A. K. Konstantinow, Stellvertreter des Stabchefs der 
Grenzkommandantur, stürmte und sprengte sie. Ein Teil der Gruppe eroberte die 
Brücke, ein anderer erledigte die Sprengung, ein dritter übernahm die Sicherung. 
Während die Angriffsgruppierung die Aufmerksamkeit des Feindes auf sich zog, 
‚brachten die Pioniere an den Pfeilern den Sprengstoff an. Nach der Detonation war 
aber die Brücke nur beschädigt, und die Operation mußte am 24. Juni mit einer 
größeren Gruppe wiederholt werden. Um 22 Uhr flog die Brücke in die Luft. Die 
Heimat schätzte die Heldentat der Kaguler hoch ein. Drei von ihnen, darunter 
A. K. Konstantinow, wurden mit dem Titel „Held der Sowjetunion“ geehrt, die üb- 
rigen Teilnehmer der Aktion mit Orden und Medaillen ausgezeichnet. 

„Festungen auf Rädern“, so wurden in den Kriegsjahren die Panzerzüge genannt. 
Die Panzerzüge der 1. Division der Inneren Truppen zur Bewachung besonders 
wichtiger Eisenbahnobjekte waren an den Kämpfen bei Nowograd-Wolynski, Shito- 
mir, in Richtung Belozerkowka und an vielen anderen Haupteisenbahnlinien der 
‚Südwestfront beteiligt. 

Besonders zeichnete sich der Panzerzug Nr. 56 (BP-56) aus, der bei der Deckung 
eines unserer Truppenteile plötzlich von den Truppen abgeschnitten war. Auf den 
Bisenbahnüberwegen der Linie Nowograd-Wolynski-Korosten tauchte am 6. Juli 
1941 faschistische Infanterie, verstärkt durch Artillerie und Panzer auf, die die 
Rückzugsgleise für den Panzerzug zerstörte. Es gab zwei Auswege: den Panzerzug 
in die Luft zu sprengen oder unter ununterbrochenem gegnerischem Feuer das 
Gleis instandzusetzen und sich bis Kiew durchzukämpfen. Es wurde die zweite Va- 
tiante gewählt. Nachdem die Schäden am Gleis beseitigt und das Geschütz und der 
‚Schützenpanzerwagen, welche den Weg versperrten, vernichtet waren, durchbrach 
der Panzerzug die Gefechtsordnung des Feindes und traf am 11. Juli 1941 in Kiew 
ein. N 

Dem Panzerzug wurde die Aufgabe gestellt, die Eisenbahnlinie Kiew-Teterew 
zu bewachen und zu verteidigen und einen Angriff der Faschisten in Umgehung 
des Kiewer befestigten Raumes nicht zuzulassen. Die Angehörigen des Panzerzu- 
ges enttarnten gemeinsam mit Bodentruppen gegnerische Signalposten, die die 
Handlungen ihrer Bombenflugzeuge korrigieren sollten, machten sie unschädlich 
und vertrieben mit Flak-Geschützen die feindliche Luftwaffe. Am 12. Juli 1941 
hatte, der Panzerzug die Aufgabe, vom Bahnhof Borodjanka (50 km nordwestlich 
von Kiew) aus unseren Truppenteilen zu helfen, die Versuche des Feindes zu verei- 
teln, die Haupteisenbahnlinie Kiew-Korosten unbefahrbar zu machen. Im Kampf 
gegen Artillerie und Panzer des Gegners verhinderte der Panzerzug im Zusammen- 
wirken mit der Infanterie und Kämpfern eines Eisenbahnpionierbataillons die Zer- 
störung der Strecke. 

Am 14. Juli 1941 wehrte der BP-56 auf dem Abschnitt Borodjanka-Klawdjewo 
mehrere Angriffe der faschistischen Luftwaffe ab und führte erneut Gefechte mit 
gegnerischen Panzern. 

Zur gleichen Zeit schlug der Panzerzug BP-A, besetzt mit Angehörigen der 
‚Kampfgruppen der Eisenbahn aus dem Raum Kiew im Zusammenwirken mit Trup- 
penteilen des Kiewer befestigten Raumes Angriffe von Panzern zurück, die den 
Bahnhof Worsel einnehmen und die Eisenbahngleise in der Nähe der Brücke über 
‚den Irpen, wo die Verteidigungslinie verlief, zerstören sollte. 
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Fla-MG’s im Militürtransport wehren einen Angriff gegnerischer Flugzeuge ab, 1941 


An den Zugängen nach Moskau zeichnete sich. der selbständige Panzerzug, 
Nr. 73 aus. Nachdem er von den ersten Kriegstagen an in Belorußland in den 
Kampf eingegriffen hatte, kämpfte er dann bei Leningrad, Ab August 1941 hatte er 
den Abschnitt zwischen Grjady und Wolchow auf der Oklobereisenbahn verteidigt, 
Am 21. November 1941 traf dieser Panzerzug zur Verteidigung der Hauptstadt ein, 
Ihm wurden der Schutz und die Verteidigung des Abschnitts Jachroma-Dmitrow 
anvertraut. Die Geschütze des Panzerzuges richteten ihr Feuer auf Panzer, Ge- 
schütze und Granatwerfer des Gegners, die Maschinengewehre auf die Infanterie. 
Im weiteren Kriegsverlauf kämpfte der Panzerzug Nr. 73 auch bei Stalingrad und 
bei der Befreiung der westlichen Ukraine. 

Während des gesamten Krieges hatten Panzerzüge oft Eisenbahnknoten, Bahn- 
höfe und Strecken vor Angriffen von Erdgegnen zu schützen. 

Seit Mitte 1944 hatten die Fla-MG-Kanonenzüge auch Militärtransporte vor 
versionsbanden zu schützen. Für den Kampf gegen das Banditentum waren die 
Züge auf der Lwower, Koweler, Kischinjower, Bialystoker und Brest-Litowsker Bi- 
senbahn mit Bordmaschinengewehren zur Vernichtung von Erdzielen sowie mit 
Maschinenpistolen und Handgranaten ausgerüstet. 

Heldentum und Standhaftigkeit bewies die Besatzung des Fla-MG-Kanonen-Zu- 
ges 360, der bei der Begleitung des Lazereitzuges Nr. 1131 von gegnerischen MPi- 
Schützen angegriffen wurde. Obwohl ein Viertel der Besatzung im Kampf gefallen 
war, wurde der Angriff abgewehrt. 

In der Sommer-Herbst-Offensive 1944 bekamen der Schutz und die Verteidi 
‚gung des rückwärtigen Raumes der regulären Armee eine große Bedeutung, beson- 
ders in den westlichen Gebieten der Ukraine und Belorußlands sowie im Baltikurn. 
Hitlerische Agenturen unternahmen alle Anstrengungen, das sich in den befreiten. 
Gebieten normalisigrende Leben durch die Organisierung subversiver Tätigkeit 
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bürgerlich-nationalistischer Banden zu stören. Deshalb leitete die sowjetische Füh- 
‚nung Maßnahmen zur Verstärkung des Schutzes von Eisenbahnen, Straßen, Brük- 
ken, Nachrichtenverbindungen und anderen Objekten ein. 

Im Kampf gegen das Banditentum zeichnete sich besonders die 12. selbständige 
Luflabwehrabteilung aus, die 16 Angriffe von Banden auf die von ihr begleiteten 
Transporte auf der Lwower Eisenbahn abwehrte. Die Abteilung vernichtete dabei 
72 Banditen und nahm 175 gefangen. Insgesamt wurden während des Krieges 
durch die Fla-MG-Kanonen-Züge 63 Angriffe gegnerischer Diversantengruppen 
abgewehrt, 

‚Ab Mitte 1944 entstanden spezifische Besonderheiten beim Schutz des rückwär- 
tigen Raumes dadurch, daß die sowjetische Armee auf dem Territorium angrenzen- 
der Staaten kämpfte. Am 18. Dezember 1944 erließ das Staatliche Verteidigungsko- 
mitee die Verordnung „Über den Schutz des rückwärtigen Raumes und der Verbin- 
dungswege der regulären Roten Armee auf den Territorien Ostpreußens, Polens, 
der Tschechoslowakei, Ungarns und Rumäniens“. Dieser Beschluß forderte vom 
Volkskommissariats für Verteidigung die Formierung und Übergabe an das Volks- 
kommissariat des Innern von 6 Divisionen mit je 5000 Mann. Drei von ihnen be- 
‚gannen mit der Erfüllung ihrer Aufgaben im Verlauf der Weichsel-Oder- und der 
Ostpreußischen strategischen Operation auf den Territorien Ostpreußens, Polens 
und der Tschechoslowakei. Mitte Februar 1945 begannen weitere 3 Divisionen die 
Gefechtshandlungen auf den Territorien Rumäniens und Ungarns. Sie sicherten 
zuverlässig die rückwärtigen Räume und die Verbindungswege der regulären Ar- 
mer. 

Große Aufmerksamkeit wurde auch dem Schutz und der Verteidigung der Eisen- 
bahnen im Fernen Osten und ihrer wichtigsten Objekte gewidmet. Neben den 
Truppen des Volkskommissariats des Innern waren auch Panzerzüge und Flieger- 
abwehr-Panzerzüge eingesetzt. Schutz und Sicherung wichtiger Objekte wurden 
den Grenztruppen übertragen. 

Da die Truppen des Volkskommissariats des Innern über keine vorbereiteten Re- 
serven verfügten, wurde die Sicherung der vom Gegner befreiten Eisenbahnen der 
Mandshurei durch die Führung der Fronten organisiert. Dazu setzte jede Armee in- 
nerhalb der Grenzen ihres rückwärtigen Raumes Schützentruppenteile ein, deren 
Handlungen von den Militärtransportorganen kontrolliert wurden. Die 2. Rotban- 
nerarmee der 2.Fernostfront hatte zum Beispiel dem Militärtransportwesen 
400 Mann zur Sicherung der Eisenbahnlinien zugeteilt. 

Zur Sicherung der Girin-Eisenbahn wurden auf Entscheidung des Mil 
der Front Truppenteile der 215., 68. und 97. Schützendivision der 5. Armee der 
1. Fernostfront eingesetzt. Außerdem wurden den Chefs Militärtransportwesen der 
‚Armeen Züge zur Bewachung und Begleitung von Transporten von den Armecba- 
sen zu den Entladebahnhöfen aus Reserveregimentern zur Verfügung gestellt. 

Der Schutz der Bahnhöfe, Brücken, Wasserversorgungsanlagen und wichtiger 
Streckenbschnitte erfolgte durch die Garnisonen. Truppenteile wurden an den Ob- 
jekten durch die Kommandeure von Schützenverbänden auf Anforderung der Mili- 
ärtransportorgane eingesetzt, letztere kontrollierten die Kommandos. 

Zur Sicherung gering belegter Eisenbahnstrecken in der Mandshurei wurde die 
örtliche Bevölkerung herangezogen. In diesem Fall wurde die Bewachung durch die 
Militärtransportorgane organisiert und kontrolliert. Luftabwehr und Verteidigung 
gegen Erdgegner in Konzentrierungsräumen sowie auf Ver- und Entladebahnhöfen 
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und während der Fahrt wurden von den Militärtransporten mit ihren eigenen struk- 
turmäßigen Mitteln gewährleistet. 

Gegen Ende des Krieges wurde ein immer größerer Teil der Luftverteidigungs- 
truppen des Landes, die in den rückwärtigen Räumen der Fronten entfaltet waren, 
zur Sicherung von Transportwegen, vor allem der Eisenbahnlinien, in einer Tiefe, 
'von 300 bis 500 km hinter der Frontlinie eingesetzt. Das betraf 10 bis 34% der 
‚Jagdfliegerkräfte, 13 bis 54% der Flak-Artillerie und 27 bis 60% der Fla-MG. 

All das führte zu einer Verringerung der Anzahl der gegnerischen Luftangriffe 
und zur Veränderung der Angriffstaktik. Führte die gegnerische Luftwaffe 1942 
5848 und 1943 6915 Luftangriffe gegen Objekte der Eisenbahn, waren das 1944 nur 
noch 1161. 

Seit Mitte des Krieges war die faschistische Luftwaffe gezwungen, von Tages- zu 
Nachtangriffen überzugehen und ihre Hauptanstrengungen auf Objekte der Eisen- 
bahn zu richten. Waren 1941 9,5% aller Angriffe gegen die Eisenbahn Nachtan- 
griffe, betrug dieser Anteil 1944 85%. Insgesamt führte die feindliche Luftwaffe ge- 
gen Eisenbahnobjekte der UdSSR von 1941 
etwa 60.000 Flugzeuge beteiligt waren. Dabei wurden mehr als 243 000 Splitter- 
und Spreng- sowie mehr als 120.000 Brandbomben abgeworfen. 

44% aller während des Krieges durch die Faschisten an der sowjetisch-deutschen 
Front abgeworfenen Bomben waren gegen Objekte der Eisenbahn gerichtet. Trotz- 
dem gelang es dem Feind nie, den Eisenbahnbetrieb für längere Zeit zu unterbre- 
chen. Die mittlere Unterbrechungsdauer des Zugbetriebes nach gegnerischen Luft- 
angriffen betrug etwa 6 Stunden, und in nur wenigen Fällen war eine Unterbre- 
‚chung von mehr als 24 Stunden zu verzeichnen. 

Daß während des gesamten Krieges, trotz erbitterter Luftangriffe des Gegners auf 
die Eisenbahn, während der Transporte nicht ein einziger neu formierter Truppen- 
teil, kein Panzer- und kein Schützentruppenteil, vernichtet wurde, daran haben die 
‚Angehörigen der Truppen der Luftverteidigung einen großen Anteil. Die rechtzei- 
tige und zweckmäßige Organisation der Luftverteidigung der Eisenbahnlinie und 
der Gefechtssicherstellung der Militärtransporte spielte im Krieg eine wichtige, 
Rolle bei der Gewährleistung einer standhaften Arbeit der Eisenbahn und an unun-, 
terbrochenen Militärtransporten im erforderlichen Umfang. 
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Parteipolitische Arbeit 

in den Einrichtungen und Truppenteilen 
des Militärtransportwesens 

und der Eisenbahntruppen 





Die Kommunistische Partei der Sowjetunion, deren großes Programm des Kampfes 
gegen die deutsch-faschistischen Broberer eine wichtige Waffe für das Sowjetvolk 
war, maß der parteipolitischen Arbeit in der Armee und der Flotte eine große Be- 
deutung bei. 

Die Bedingungen des Krieges erforderten, die parteipolitische Arbeit 
neuen Lage in Übereinstimmung zu bringen, sie völlig der Hauptaufgabe 
zu machen, der Zerschlagung der faschistischen Eroberer. Ihre Hauptanstrengung 
richtete die Kommunistische Partei auf die politisch- 
sowjetischen Soldaten. 
Ideen des Marxismus-Leninismus, die Erläuterung der Politik der Kommunisti- 
schen Partei sowie der Gerechtigkeit und des Befreiungscharakters des Großen Va- 
terländischen Krieges ein. Erstrangige Bedeutung gewann die Erziehung der 
Armecangehörigen im Geiste des sowjetischen Patriotismus und der grenzenlosen 
Liebe zur sozialistischen Heimat. Eine große Rolle bei der ideologisch-politischen 
Erziehung der Angehörigen der Sowjetarmee spielte die Entlarvung des menschen- 
feindlichen aggressiven Wesens des Faschismus und die Entwicklung eines bren- 
nenden Hasses gegenüber den faschistischen Broberern. 

Eine der Hauptrichtungen in der parteipolitischen Arbeit in der Sowjetarmee, so. 
‚auch in den Einrichtungen und den Truppenteilen des Militärtransportwesens und 
der Eisenbahntruppen, war während des Krieges der Kampf um einen hohen Ge- 
fechtswert der Truppen, die Gefechts- und Spezialausbildung des Personalbestan- 
des und eine feste militärische Disziplin. Das war deshalb wichtig, weil viele Kom- 
mandanturen der Front und des Territoriums an Eisenbahnen und Wasserstraßen, 
Truppenteile der Luftverteidigung des Militärtransportwesens und der Eisenbahn- 
truppen sowie Spezialformationen des Volkskommissariats für Verkehrswesen un- 
ter schwierigen Bedingungen und Gefechtslagen handelten. 

Die neuen Aufgaben der parteipolitischen Arbeit, die Besonderheit ihrer Durch- 
führung unter Kriegsbedingungen forderten von den Kommandeuren, Partei- und 
‚Komsomolorganisationen der Organe des Militärtransportwesens und der Eisen- 
bahntruppen die Suche nach effektiveren Formen und Methoden bei der Erziehung 
der Armeeangehörigen. Führend bei der politischen Erziehung der Kimpfer wurde 
die agitatorische Massenarbeit, Ihre Hauptformen waren Meetings, Politinformatio- 
nen, Gespräche, Verlesen von Zeitungsinformationen sowie Berichten des Sow-In- 
formt-Büros und Befehlen des Oberkommandierenden, Flugblätter usw. Die ge- 
schickte Nutzung der gesamten Vielfalt der Formen der parteipolitischen Arbeit 
war eine wichtige Voraussetzung für eine erfolgreiche Tätigkeit der Partei- und 
Komsomolorganisation bei der politischen und militärischen Erziehung sowohl der. 
‚Angehörigen des Militärtransportwesens und der Eisenbahntruppen als auch der 
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‚Angehörigen der Armee, die mit Eisenbahnen und Schiffen transportiert wurden. 

‚Große Bedeutung hatte die Einführung militärischer Kommissare in der sowjeti- 
schen Armee und Flotte. Die Kommissare in den Verwaltungen Militärtransportwe- 
sen .der Fronten, in den Truppenteilen der Luftverteidigung und der Eisenbahn- 
truppen, bei den Kommandanturen in den Verwaltungen der Eisenbahnen und der, 
Schiffahrtsgebiete leisteten eine riesige Arbeit bei der politischen und militäri- 
schen Erziehung der Armeeangehörigen, führten die Partei- und Komsomolorgani- 
sationen der Truppenteile und Einrichtungen, kontrollierten die Durchsetzung der 
Befehle der militärischen Vorgesetzten. Ihre Hauptanstrengungen waren während 
des Krieges auf die volle Erfüllung der Pläne der Militärtransporte gerichtet, auf die 
Erreichung eines hohen Wiederherstellungstempos an Eisenbahnen und Wasser- 
straßen, deren zuverlässige Gefechts-und technische Sicherung, auf die Populari- 
sierung der Erfahrungen der besten Armeeangehörigen sowie Mitarbeiter der Eisen- 
‚bahn und der Schiffahrt, auf die Einführung fortgeschrittener Arbeitsmethoden in. 
die Praxis, 

Die Kommunistische Partei und die Politorgane von Armee und Flotte widme- 
ten der Auswahl und Vorbereitung der militärischen Kommissare große" Aufmerk- 
samkeit. Als Kommissare der Truppenteile und Einrichtungen des Militärtransport- 
wesens wurden meist Parteiarbeiter, die früher im Transportwesen gearbeitet hat- 
ten, ernannt. So wurden zum Beispiel als militärische Kommissare der Binnen- 
schiffstransportkommandanturen im Don-Kuban-Schiffahrtsgebiet der Sekretär der 
Kreisleitung, Genosse Saweljew, Mitglied der Partei seit 1917, und im Moskwa- 
Oka-Schiffahrtsgebiet Major Buschujew, vor dem Krieg Leiter‘ der Politabteilung 
der Recderei, eingesetzt. 

Stellvertreter des Leiters der Kommandantur im Nord-Schifffahrtsgebiet für poli- 
ische Arbeit wurde der langjährige Politoffizier Oberstleutnant M. M, Dobrezow. 
Ererfaßte schnell die Spezifik der Arbeit des Militärtransportwesens in der Binnen- 
schiffahrt, Er widmete sich besonders der politischen Erziehung der Angehörigen 
der Bedienungskompanien in den Häfen Archangelsk, Wologda und Tscherepowez, 
was die Erhöhung der Arbeitsproduktiyität bei der Umladung von Militärgütern 
günstig beeinflußte. 

Das hohe Niveau der parteipolitischen Arbeit in den Militärtransportorganen des 
Moskwa-Oka- und des Nord-Schiffahrtsgebietes war auch darin begründet, daß die 
Leiter der Kommandanturen dieser Arbeit persönlich große Aufmerksamkeit wid- 
meten. Der Leiter der Binnenschiffstransportkommandantur im Moskw 
biet Oberst K.J. Eisa, Parteimitglied seit 1919, war im Bürgerkrieg mi 
‚Kommissar im Militärtransportwesen des Moskauer bezirkes, Er war ein 
Mensch mit großer Prizipientreue. Karl Janowitsch verstand es, die militärische, 
fachliche und parteipolitische Arbeit zu einer Einheit zu machen, genoß verdien- 
termaßen Autorität bei den Unterstellten und bei den Leitern der Reederei und der 
Häfen. 

‚Große Aufmerksamkeit widmete der parteipolitischen Arbeit auch der Leiter der 
Binnenschiffstransportkommandantur im Nord-Schiffahrtsgebiet, Oberstleutnant 
A.N. Trandofilow. Bei der Lösung vieler dienstlicher Probleme stützte er sich auf 
die Parteiorganisation und auf die örtlichen Parteiorgane. Es gab nicht einen Fall, 
in.dem die Aufgaben der Führung zur Sicherstellung von Militärtransporten in die- 
sem Schiffährtsgebiet nicht fristgemäß erfüllt worden wären. 

Die Angehörigen der Eisenbahntruppen und des Militärtransportwesens hatten 
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verstanden, daß von ihrer aufopferungsvollen Tätigkeit zu einem nicht unbedeuten- 
den Teil der Erfolg der sowjetischen Truppen in den Kampfhandlungen und der 
völlige Sieg über den Feind abhingen. Bei der Erfüllung der Aufgaben zur Sicher- 
stellung von Militärtransporten zeigten die Angehörigen des Militärtransportwe- 
sens und der Eisenbahntruppen Mut und Heldentum. 

Juli 1941. Im Ergebnis eines gegnerischen Luftangriffs war auf dem Bahnhof 
Utorgosch der Leningrader Eisenbahn ein Brand ausgebrochen. Das Feuer drohte 
auf mit Munition beladene Wagen überzugreifen. Der die Entladung der Munition 
leitende Offizier des Militärtransportwesens, L. S. Golyntschik, schob mit dem 
‚Ohne Lokführer verbliebenen Triebfahrzeug die Munitionswagen aus der gefährde- 
ten Zone und verhinderte so unter Einsatz seines Lebens die Detonation der Muni- 
tion und daraus mögliche unumgängliche Verluste. 

Im Oktober 1941 waren nach der Evakuierung aus Charkow auf einem Bahnhof 
dieses Knotens zwei Eisenbahnzüge mit materiellen Mitteln verblieben. Alle Eisen- 
bahner waren schon evakuiert. Die Ausfahrten aus dem Bahnhof standen unter geg- 
nerischem Artilleriebeschuß. Bereits nach Verlassen der Stadt erfuhr Leutnant 
1.G. Solowjow, Offizier der Eisenbahntransportkommandantur bei der Süd-Eisen-, 
bahn, vom Kommandeur eines Truppenteiles über die Existenz dieser Züge. Auf 
dem Bahnhof stellte 'er fest, daß die Züge abfahrbereit und zwei vorgeheizte 
Dampflokomotiven, allerdings ohne Lokführer, vorhanden waren. Solowjow führ 
zunächst einen, später mit Hilfe eines Eisenbahners den zweiten Zug aus der ge- 
fährlichen Zone heraus, obwohl er Abschnitte passieren mußte, die von gegnerl- 
scher Artillerie beschossen wurden. Dann kehrte er zum Rangierbahnhof Charkow 
zurück, wo er weitere 14 Wagen entdeckt hatte. Insgesamt rettete I. G. Solowjow 
113 Wagen mit materiellen Mitteln, 4 Zug- und eine Rangierlokomotive. Für den. 
gezeigten Mut wurde I. G. Solowjow mit der Medaille „Für Tapferkeit“ ausgezeich- 
net. 

‚Auf dem Bahnhof Jelez der Moskau-Donbaß-Eisenbahn wurde Munition verla- 
den. Ein Teil der Wagen war bereits beladen, als ein Fliegerangriff begann. Im Ver- 
laderaum fielen einige Bomben, es brannten Wagen. Der bei der Beladung anwe- 
sende Bahnhofskommandant Oberstleutnant F. M. Rybko entschloß sich, den Zug 
aus dem Bahnhof herauszubringen. Gemeinsam mit dem Lokomotivdispatcher 
N. W. Jelisejew, der die Weichen stellte, fuhr Rybko den Zug auf die freie Strecke, 
Hier koppelte er vom Zugende die brennenden Wagen ab und führte den übrigen 
Zugteil in ungefährliche Entfernung. Für ihren selbstlosen Einsatz bei der Rettung 
von Volkseigentum wurden Oberstleutnant F. M. Rybko und der Lokomotivdispat- 
cher N. W. Jelisejew mit dem Orden „Roter Stern“ ausgezeichnet. 

Im Februar 1942 waren bei einem gegnerischen Luftangriff auf dem Bahnhof Ti- 
(chonowa Pustyn Wagen mit Munition und Lebensmitteln durch Brandbomben ent-, 
zündet worden. Jede Minute konnten sie in die Luft gehen. Der Gehilfe des Bahn- 
hofskommandanten, Oberleutnant B.N.Simin, hängte die brennenden Wagen 
vom Zug ab, und hinzukommende Offiziere der Kommandantur sowie Soldaten 
eines Eisenbahnpionierbataillons schoben sie in ausreichende Entfernung. Da kein 
Wasser vorhanden war, löschten sie die brennenden Wagen anschließend mit. 
Schnee. Die Güter waren gerettet. 

Am 13. Februar 1942 tauchte über dem Versorgungsbahnhof der 43. Armee Ma- 
ojaroslawjez am hellichten Tag plötzlich eine „Junkers“ auf. Sie warf einige Bom- 
ben ab und schoß mit dem Maschinengewehr auf im Bahnhof befindliche Züge. In 
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‚einem Zug gerieten Wagen mit Munition in Brand. Artilleriegranaten detonierten, 
Splitter flogen in alle Richtungen. Das tobende Feuer konnte jederzeit auf andere, 
Züge und dann auf nahegelegene Gebäude übergreifen. Um die Ausbreitung des 
Feuers zu verhindern, drang der Bahnhofskommandant P. I. Krasnogir zu den bren- 
nenden Wagen vor und kuppelte sie ab, und der Bahnhofsvorsteher S. 1. Makarow 
brachte die übrigen Wagen an ungefährliche Stellen. 

Hohe politisch-moralische Eigenschaften zeigten auch die Offiziere der Militär- 
transportorgane, die an den aus Binnenschiffen gebildeten Übersetzstellen einge- 
setzt waren. Der Hafenkommandant von Kalatsch Leutnant K. I. Kurinny gewähr- 
leistete unter den Bedingungen der Kampfhandlungen an den Zugängen von Sta- 
grad ein zuverlässiges Funktionieren der Binnenschiffsfährübersetzstelle über 
den Don bei Kalatsch, während seine Mitarbeiter diese Arbeit an anderen Über- 
setzstellen ausführten. 

Unter noch schwierigeren Bedingungen bewiesen ihren Mut bei der Gewährlei- 
stung der ununterbrochenen Arbeit der Stalingrader Übersetzstellen die Offiziere 
A.M. Bejnik, D. A. Kolupanow, N. K. Musatkin und M. I. Chwarow. 

Dem Bahnhof Rosowka auf der Süd-Donezker Eisenbahn näherte sich im Som- 
mer 1943, als sich dort ein Zug mit Benzin und ein Hilfslazarettzug mit Verwunde- 
ten befanden, eine Gruppe faschistischer Flugzeuge. Bombensplitter durchschlu- 
gen einige Kessel. Aus den Löchern strömte brennendes Benzin. Der Hilfslazareit- 
zug und andere waren in Gefahr. Die Offiziere der Bahnhofskommandantur organi- 
sierten unverzüglich die Rettung der Verwundeten und das Löschen der Brände. 
Der Bahnhofskommandant Haupimann M. K. Ivanow schlug ungeachtet der Ge- 
fahr Pfropfen in die feuerspeienden Löcher der Kesselwagen. Er erlitt Verbrennun- 
gen, führte aber seinen Kampf trotzdem zu Ende. Eine Explosion wurde verhindert, 
Für den gezeigten Mut erhielt Hauptmann Iwanow den Rotbannerorden, 

In der Nacht zum 22. Juli 1944 führ während eines feindlichen Luflangriffs auf 
den Bahnhof Orscha der Stellvertreter des Bahnhofskommandanten, W. P. Ka- 
schuba, furchtlos mehr als 100 Wageh mit wertvollen Gütern aus dem Bombenha- 
gel. Mutig und entschlossen handelten auch die Angehörigen der gleichen Kom- 
‚mandantur W. I. Kartaschow und I. W. Tupzyn, die je 2 Züge aus dem Knoten 
herausführen. 

Ende Mai 1944 begleitete der Gehilfe eines Bahnhofskommandanten, Leutnant 
M. I. Gontscharow, einen Militärtransport mit Panzern. Auf dem Bahnhof Salest- 
schiki geriet der Zug in einen Bombenangriff. Ein Munitionswagen im Zug würde 
von einer Bombe getroffen. Ein Brand brach aus, es detonierten Granaten. Trotz- 
dem er dabei verletzt wurde, organisierte Leutnant M. I. Gontscharow gemeinsam 
mit dem Zugpersonal die Auflösung des Zuges und das Löschen des Brandes 

‚Auf dem Bahnhof Schepetowka der Südwesteisenbahn entkuppelten und führten 
der Mitarbeiter der Bahnhofskommandantur Hauptmann 1.P. Filatow als Trieb- 
fahrzeugführer und der Stellvertreter des Bahnhofskommandanten Major 
M.N. Tschernoiwanenko sowie Eisenbahner des Bahnhofs als Rangierer während 
eines Bombenangriffes Wagen mit Munition aus der Gefahrenzone heraus. Eine 
Detonation wurde dadurch verhindert. 

Bei der Organisierung der parteipolitischen Arbeit wirkten die Parteiorganisatio- 
nen. des Militärtransportwesens eng mit den Politabteilungen und Parteiorganisa- 
ionen der Eisenbahn und der Schiffahrt zusammen und nahmen aktiven Anteil an 
der Agitationsarbeit unter den Mitarbeitern des Transportwesens. So hielt zum Bei- 
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spiel der Sekretär der Parteiorganisation der Binnenschiffstransportkommandantur 
im Don-Kuban-Schiffahrtsgebiet W. S. Bogatyrjew häufig Vorträge vor Mitarbei- 
tern der Schiffahrt. 

Die engen Kontakte der Führungen und der Parteiorganisationen der Mili 
transportorgane mit den Politabteilungen und Parteiorganisationen der Verwaltun- 
gen und Abteilungen der Eisenbahn, der Reedereien, großer Bahnhöfe, Häfen und 
Übersetzstellen, aber auch mit den territorialen Politorganen wirkten sich äußerst 
positiv auf die Erfüllung der Aufgaben der militärischen Führung durch das zivile, 
Transportwesen aus. Gemeinsam mit den örtlichen Partei- und Staatsorganen 
wurde eine umfangreiche parteipolitische Arbeit mit der Bevölkerung geleistet, die, 
‚zu Wiederherstellungs- und Bauarbeiten an Eisenbahnen im Frontstreifen herange- 
zogen wurde, Als Beispiele dafür können die Wiederherstellung der Eisenbahn- 
brücke über den Moskwa-Kanal bei Jachroma 1941, der Bau von Eisenbahnlinien 
bei Stalingrad 1942 und bei Kursk 1943 genannt werden. Während der Belorusst 
schen Operation 1944, als in kürzester Zeit ein großes Territorium befreit wurde, 
setzte der Chef der Politischen Verwaltung der 3. Belorussischen Front Generalma- 
jor S. B. Kasbinzew zur Unterstützung des Partei- und Politapparates der Eisen- 
bahntruppen eine große Gruppe Politärbeiter, etwa 100 Genossen, zur Arbeit unter 
der zur Wiederherstellung der Fronteisenbahnlinien herangezogenen örtlichen Be- 
völkerung ein. 

‚Von entscheidender Bedeutung war die Sicherung der Vorbildrolle der Kommu- 
nisten und Komsomolzen. Die Reihen der Partei- und Komsomolorganisationen 
wuchsen ständig. Im Ergebnis der organisatorischen Arbeit wuchs die Anzahl der 
Kommunisten in den Eisenbahntruppen im ersten Kriegsjahr von 7 auf 10,9% und 
erreichte am Ende des Krieges 20%. Viel Aufmerksamkeit widmeten die Parteior- 
ganisationen der richtigen Verteilung der Kommunisten. Mehr als 93% von ihnen 
befanden sich unmittelbar in den Truppenteilen und Einheiten, 

Wesentlich erhöhte sich auch der Anteil der Kommunisten in den Truppenteilen. 
und Einheiten des Militärtransportwesens...Ende des Krieges waren hier 80% der. 
‚Armecangehörigen Mitglied oder Kandidat der Partei. Dadurch hatten die Kom- 
mandeure und Politorgane die Möglichkeit, mit der politischen Arbeit ständig den 
‚gesamten Personalbestand, der dezentralisiert an Strecken und Transportobjekten. 
an der Durchführung von Militärtransporten, an der Wiederherstellung, Nutzung 
und technischen Sicherung der Transportwege arbeitete, zu erreichen. 

Die Parteiorganisationen der Militärtransportorgane waren für die Führung eine 
‚gute Unterstützung. Hier ein Beispiel aus der Arbeit der Parteiorganisation der Ver- 
waltung Militärtransportwesen der Westfron! 

Im Winter 1941 waren die Reisegeschwindigkeiten der Versorgungszüge auf den 
Fronteisenbahnlinien geringer als auf den rückwärtigen Eisenbahnlinien, beson-, 
ders auf den wiederhergestellten Abschnitten. Deshalb befaßte sich eine Parteiver- 
sammlung ‚der Verwaltung Militärtransportwesen der Front mit dem Thema 
„Durchführung von Versorgungstransporten“. Im Bestreben, die, Organisation des 
Nachschubs materieller Mittel zu verbessern, wiesen die Kommunisten auf unbe- 
friedigenden Nachweis und mangelnde Überwachung der Versorgungstransporte 
hin, auf deren ungerechtfertigt lange Aufenthalte auf Verteiler- und Knotenbahn- 
höfen, besonders auf dem linken Flügel der Front, und anderes. Im Ergebnis wurde 
im Knoten Tula eine operative Gruppe mit dem Stellvertreter des Chefs Militär- 
transportwesen der Front Oberst G. G. Moldawanow an der Spitze eingesetzt, die 
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an Ort und Stelle half, die Organisation der Versorgungstransporte zu verbessern. 

Eine große Rolle spielten während des Großen Vaterländischen Krieges die Agi- 
tationspunkte, die auf allen größeren Eisenbahnknoten, Bahnhöfen und in Häfen 
eingerichtet wurden. In ihrer Arbeit ließen sich die Leiter der Agitationspunkte yon 
den Beschlüssen des Zentralkomitees der Kommunistischen Partei der Sowjet- 
union zu ideologischen Fragen und von den Weisungen der Politorgane der Sowjet-, 
armee leiten. Formen und Inhalt der Arbeit waren vielfältig, In den Agitations- 
punkten gab es Lektionen und Foren mit Armecangehörigen, Eisenbahnern und 
Einwohnern über die führende Rolle der Partei, zu internationalen Fragen, wurden 
die Lage an der. Front erläutert, Berichte des Sow-Inform-Büros bekanntgegeben 
und die Erfolge der sowjetischen Streitkräfte propagiert. 

In Gesprächen wurde das reaktionäre Wesen des Faschismus und Imperialismus 
entlaryt, In den Agitationspunkten wurde auch eine breite kulturelle Massenarbeit 
geleistet. So wurden regelmäßig Filme über den Patriotismus und Heroismus des 
‚Sowietvolkes und seiner Soldaten gezeigt, und es traten Laienkünstler der örtlichen 
Kulturhäuser und Klubs auf, Die Mitarbeiter der Agitationspunkte versorgte die 
Militärtransporte mit Zeitungen und Zeitschriften, brachten sie auch auf andere 
Bahnhöfe, wenn die Transporte den Knoten ohne Halt durchführen, Große Auf- 
merksamkeit wurde der politischen Sicherstellung von Transporten mit Verwunde- 
ten und Kranken in Lazarettzügen und auf Sanitätstransportschiffen gewidmet. 

Die Agitationspunkte unterhielten enge Verbindung mit den örtlichen Partei- 
und Staatsorganen und Truppenteilen, die in benachbarten Garnisonen stationiert 
waren. Die Versorgung der Agitationspunkte mit Politmaterial, Zeitungen, Zeit- 
schriften und Polittechnik erfolgte durch die Politverwaltungen der Militärbezirke 
bzw. der Fronten, Umfangreiche Arbeit leisteten die Agitationspunkte auch unter 
sowjetischen Bürgern und Bürgern anderer Länder, die aus faschistischer Gefan- 
genschaft kamen, 
ın der Kampfhandlungen außerhalb der Sowjetunion wurde entspre- 
chend den Festlegungen des Zentralkomitees der Kommunistischen Partei und des 
‚Chefs der politischen Hauptverwaltung der Sowjetarmee und der Seekriegsflotte die 
'he Arbeit der veränderten Lage angepaßt. Die Chefs Militärtransportwesen, 
die Kommandeure der Luflabwehrtruppenteile des Militärtransportwesens zur Be- 
gleitung von Militärtransporten, die Kommandeure von Eisenbahnpioniertruppen-, 
teilen, die Politorgane und die Parteiorganisationen verstärkten die Arbeit zur Er- 
zichung der Armecangehörigen im Geiste des sowjetischen Patriotismus und des 
proletarischen Internationalismus, erläuterten ihnen die heilige Befreiungsmission 
der sowjetischen Streitkräfte sowie die Verhaltensnormen eines Sowjetsoldaten 
außerhalb der Grenzen der Sowjetunion. 

Bei der Erfüllung von Aufgaben der Wiederherstellung und Nutzung der Front- 
transportwege auf den Territorien anderer Länder Europas stützten sich die mi 
tische Führung, die Politorgane und die Parteiorganisationen auf die Hilfe der ört- 
lichen Machtorgane, die von den kommunistischen und Arbeiterparteien dieser, 
Länder geführt wurden. Mit deren Unterstützung wurden die personellen und ma- 
teriellen örtlichen Reserven genutzt. 

Die während des Großen Vaterländischen Krieges bei der parteipolitischen Ar- 
beit in den Einrichtungen und Truppenteilen des Militärtransportwesens und in 
den Bisenbahntruppen gesammelten Erfahrungen haben eine gewaltige Bedeutung 
für die Ausbildung und Erziehung der Armeeangehörigen. 
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Zum besseren Verständnis 
für den Leser in der DDR 


sollen hier noch einige Begriffe erläutert werden: 


1. In.der Sowjetarmee, während des Krieges „Rote Armee“ genannt, sind historisch 
drei Dienste entstanden, die spezifische Aufgaben der Transportsicherstellung er- 
füllen: 

— das Militärtransportwesen (russ.: Cayx6a Goennbix cooßusenf) als operativer 
rückwärtiger Dienst der Streitkräfte der UdSSR, der die Interessen des Verteidi 
gungsministerlums hinsichtlich der Vorbereitung und Nutzung der Eisenbahn, 
der Hochsee- und Flußschiffahrt und des Luftverkehrs für militärische Trans- 
porte vertritt; 

= die Eisenbahntruppen (russ.: Kenesmonopoxusie nolicka) als Spezialtruppen 
zur Wiederherstellung, zum Bau, zur Nutzung und Sperrung sowie zur tech 
schen Sicherung der Eisenbahnstrecke mit dem Ziel, militärische Transporte 
zu gewährleisten; 

= die Straßendiensttruppen (russ.: Mopoxunıe nolicka) als Spezialtruppen, die 
‚Aufgaben der Straßensicherung erfüllen. Sie bestehen aus Straßenkommandan- 
tendienst-, Straßenbau- und Straßenbrückenbautruppenteilen und «einheiten. 

In der Nationalen Volksarmee der Deutschen Demokratischen Republik existiert 

dafür als einheitlicher, zusammengefaßter Dienst das Militärtransportwesen (russi- 

sche Übersetzung: Boenno-Tpancnoprnan cnyx6a) mit Organen, Dienststellen, 

Einrichtungen und Spezialtruppen, dem als Hauptaufgabe die Transportsicherstel- 

lung der Handlungen der Streitkräfte unter komplexer Vorbereitung, Nutzung und 

technischer Sicherung aller Transportarten obliegt. 

2. Der Begriff „Eisenbahn“ wird in dem Buch in zwei Bedeutungen verwendet: 

= Eisenbahn als auf zwei eisernen Schienen und meistens eigenem Verkehrsweg. 
laufendes maschinengetriebenes Verkehrsmittel zur Beförderung von Personen 
und Güter; 

isenbahn als Transportunternehmen in der Gesamtheit der Bahnanlagen und 

isenbahnfahrzeuge eines Landes oder Territoriums. Die Sowjetischen Eisen- 

bahnen (SZD, russ.: Conerexue xenesusie aoporu) bestehen aus 32 Eisenbah- 
nen, die nach geografischen oder symbolischen Begriffen benannt und weiter in 

‚Abteilungen unterteilt sind (russ.: Oraenenns). 

An der Spitze jeder Eisenbahn steht die Eisenbahnverwaltung, vergleichbar mit 

der Direktion bei der Deutschen Reichsbahn. Unter „Führung der Eisenbahn“ 

sind in der Regel der Leiter der Eisenbahnverwaltung und seine Stellvertreter zu 
verstehen. 

Die Binnenschiffahrt ist nach dem gleichen Prinzip in Schiffährtsgebiete unter- 

teilt. 
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3. Das Militärtransportwesen und die Eisenbahntruppen sind außer im Zentrum in. 
der Sowjetarmee in den Fronten und Armeen integriert. Das Militärtransportwesen 
verfügt außerdem über territoriale Militärtransportorgane als Vertretungen bei den 
Führungsorganen des zivilen Transportwesens. 

So existieren bei den Verwaltungen der Eisenbahnen, der Schiffahrtsgebiete, der 
Reedereien und der Bereiche der zivilen Luftflotte sogenannte Verwaltungen der 
Chefs für Truppenbewegungen. Zum besseren Verständnis für den Leser in der 
DDR wurden in diesem Buch dafür die hier üblichen Begriffe Eisenbahn-, Binnen- 
schiffs-, See- und Lufttransportkommandantur verwendet. Die Verwaltungen der 
Militärkommandanten der Eisenbahnabteilungen, Bahnhöfe, Häfen und Flug- 
plätze wurden aus dem gleichen Grund als Strecken-, Bahnhofs-, Hafen- und Flug- 
platzkommandanturen bezeichnet. 

4. Der Begriff „Zug“ besitzt ebenfalls zwei Bedeutungen. Einerseits wird darunter 
@. B. bei „Panzerzug‘) eine Formation aus Eisenbahnfahrzeugen, andererseits 
(@. B. bei „Fla-MG-Zug‘) eine militärische Einheit, bestehend aus 15’bis 30 Mann, 
gegliedert in 2 bis 4 Gruppen, verstanden. 

5. In der sowjetischen Literatur werden die Spurweiten in sowjetische (1524 mm) 
und westeuropäische (1435 mm) unterteilt. In der vorliegenden Übersetzung wurde 
für letztere der Begriff „europäische“ Spurweite verwendet. 
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Jede Operation des Großen Vaterländischen Krieges des 
sowjetischen Volkes war untrennbar verbunden mit einer 
breiten Nutzung aller Transportarten für den Transport 
riesiger Massen an Truppen und materiellen Mitteln. 
Das in einer Übersetzung aus dem Russischen vorlie- 
gende Buch macht deutlich, unter welchen schwierigen 
Bedingungen dies geschah, und es würdigt den Anteil 
der. Transportspezialisten in der Uniform der Sowjetar- 
mee sowie der im zivilen Bereich tätigen Eisenbahner, 
Seeleute und Binnenschiffer am Sieg des sowjetischen 
Volkes. Es zeigt aber auch, wie grausam der Krieg ist, 
welche Zerstörungen er mit sich bringt und ist somit ein 
Appell, alles zu tun, um einen Krieg zu verhindern. 


Inhaltliche Schwerpunkte sind: 

« historische Entwicklung des Militärtransportwesens 
in der UdSSR, 
Militärtransporte auf den Eisenbahnen und Wasser- 
wegen, 
Wiederherstellung und Bau von Fronteisenbahnli- 
nien und Übersetzstellen, 
« Luftverteidigung von Militärtransporten, 
parteipolitische Arbeit in den Einrichtungen und 
Truppenteilen des Militärtransportwesens und der 
Eisenbahntruppen. 


Leiter des Autorenkollektivs ist Generaloberst der So- 
wijetarmee A. $. Kljomin. Als Mitarbeiter der Verwaltung 
Militärtransportwesen des Generalstabes während des 
Großen Vaterländischen Krieges und heutiger Chef der 
Zentralverwaltung Militärtransportwesen im Ministerium 
für Verteidigung der UdSSR ist er wie kein zweiter beru- 
fen, dem Leser die Ereignisse an der Transportfront nahe- 
zubringen. 


Dieses Buch spricht alle militärhistorisch interessierten 
Leser an, unter ihnen besonders die Beschäftigten des 
ransportwesens der DDR und die Mitarbeiter des Mili- 
ärtransportwesens der Nationalen Volksarmee. 








